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Technische Kommission des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes gebildet

Der Deutsche Modelleisenbahn-Verband hat in seiner
Entwicklung einen weiteren Schritt nach vorn getan.
Entsprechend dem Beschlufl des Prisidiums des DMV
vom 24, Januar 1964 fand am 20. Mirz 1964 in der
Hochschule flir Verkehrswesen ,Friedrich List”, Dres-
den, die Konstituierung einer Technischen Kommission
des Verbandes statt, IThr Vorsitzender ist der Vizepri-
sident des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes, Herr
Professor Dr.-Ing. habil. Harald Kurz, zu ihren Mitglie-
dern ziihlen die Herren Brust, Fickert, Gerlach, Giit-
zold, Hornbogen, Kirsten, Pilz, Rust, Schénberg, Schulz,
Stephan, Voigt, HiBlich, Bach und Miiller — alles
Namen seit Jahren bekannter Modelleisenbahner, die
sich um die Entwicklung der Modellbahntechnik ver-
dient gemacht haben. Die Zusammensetzung der Kom-
mission 146t hoffen, daf} eine erspriefiliche Arbeit zur
Vervollkommnung der Modellbahn geleistet wird.

Zu Beginn der konstituierenden Sitzung gab Herr Prof.
Kurz zuniichst einen Uberblick iiber die Griinde und
Beschliisse, die zur Bildung der Technischen Kommis-
sion gefiihrt haben, und erliuterte deren Aufgaben.

1. Uberpriifung von Standards fiir Modelleisenbahnen
2. Beratung der einschlédgigen Industrie

3. Beratung von Arbeitsgruppen und Zirkeln in tech-
nischer Hinsicht (hierzu gehort auch die Ausarbeitung
von Richtlinien fiir Lehranlagen)

4, Unterstiitzung der Weiterentwicklung der Modell-
bahntechnik und ihrer Anwendung fiir Lehr-, For-
schungs- und Projektierungszwecke

5. Technische Auswertung der Modelleisenbahnwett-
bewerbe

Danach unterbreitete Herr Prof. Kurz den Vorschlag
einer Aufteilung der Arbeit auf Arbeitsgruppen mit
folgender Zielsetzung:

1. Gruppe — Standardisierung — (Kommissionsmitglie-
der Brust, Hornbogen und Schulz)

2. Gruppe — Beratung der Industrie — (Kommissions-
mitglieder Giitzold, HafBlich, Kirsten, Miiller, Pilz,
Stephan, Hornbogen)

3. Gruppe — Beratung der Arbeitsgruppen und Zirkel —
(Kommissionsmitglieder Rust und Voigt)

4. Gruppe — Weiterentwicklung der Modellbahntechnik
— (Kommissionsmitglieder Kurz, Fickert, Schionberg)

5. Gruppe — Auswertung der Modellbahnwettbewerbe
— (Kommissionsmitglied Gerlach)

Das Plenum der Technischen Kommission wird zwei-
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Technical Commission of German Model Railway Society
(DMYV) Constructed

Commission technique de I'association ferroviaire allemande
(DMYV) est constituée

mal im Jahr zusammenkommen, und zwar jeweils im
Mirz und im Oktober. Den Arbeitsgruppen wird es
anheim gestellt, wie oft sie zusammenkommen wollen,
Sie haben die Verpflichtung, dem Plenum von ihrer
Arbeit zu berichten, die Messen auszuwerten und Stan-
dardisierungsvorschlige zur Kenntnis zu bringen oder
zu begutachten,

Soweit es sich um Entscheidungen von internationaler
Bedeutung handelt, legt die Technische Kommission
diese Vorschlige dem Prisidium des DMV zur Bestiiti-
gung vor. Dies gilt besonders fiir Standardvorschlige,
die dem MOROP unterbreitet werden sollen.

In der Diskussion wurde dann unter anderem die
Frage beantwortet, wie die Abgrenzung der Technischen
Kommission gegeniiber anderen Gremien (beispiels-
weise der Erzeugnisgruppe) gedacht ist, die sich gleich-
zeitig mit Fragen der Modellbahnindustrie, ihrer Stan-
dardisierung und Weiterentwicklung befassen. Hierzu
wurde festgestellt, dali die Technische Kommission eine
Vertretung der Modelleisenbahner ist. Dabei soll dieser
Begriff sehr weit gefalBt sein, also auch den Jungen
Pionier, der sich vom spielenden Kind zum Modell-
eisenbahner entwickelt, einbeziehen. Die Technische
Kommission ist demnach keine Vertretung der Indu-
strie oder des Handels, sondern eine Vertretung der
Verbraucher. Die Anzahl der Mitglieder ist bewufit
klein gehalten worden, damit ein wendiger, arbeits-
fahiger Apparat zur Erftallung der Aufgaben zur Ver-
fligung steht.

Es wurden dann noch Aufgaben gestellt, die bis zum
Herbst dieses Jahres gelost werden miissen. Hier wur-
den die Kommissionsmitglieder Kirsten und Gerlach
verpflichtet, dem Plenum Vorschlige fiir neu zu ent-
wickelnde Fahrzeuge oder andere Modelleisenbahn-
artikel zu unterbreiten.

Wir rufen daher alle Leser unserer Zeitschrift auf, uns
umgehend solche Vorschlidge und Wiinsche mitzuteilen.
Selbstverstindlich kénnen dabei nicht iiberspitzte For-
derungen gestellt werden. Alle Vorschlige und
Wiinsche sollen nach Mdéglichkeit auf einer Postkarte
niedergeschrieben und der Redaktion .Der Modell-
eisenbahner®, Berlin W 8, Franzosische Str. 1314, zuge-
sandt werden. Es ist wiinschenswert, wenn die Einsen-
der auch gleichzeitig ihr Alter, Beruf und ihre im
Modelleisenbahnbau bevorzugte Nenngrifle bekannt-
geben. Zu gegebener Zeit wird die Redaktion selbstver-
stindlich eine dffentliche Auswertung der Einsendungen
vernehimen. K. Gerlach
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Die Pioniereisenbahn

in Berlin

Etwa 15 Kilometer vom Zentrum der Haupistadt der
DDR entfernt liegt in der Berliner Wuhlheide die Pio-
nierrepublik ,Ernst Thilmann®, In diesem herrlichen
Naturpark konnen sich Jungen und Midchen nach Her-
zenslust dem Sport und Spiel hingeben. Fiir die ver-
schiedensten Interessengemeinschaften sind Einrichtun-
gen und Anlagen aller Art vorhanden. Neben einem
riesigen Festplatz, einem Badesee, Sportstadien, einer
Schwimmbhalle, einer Rollschuhbahn, einem Puppen-
theater, einem Bérenzwinger, naturwissenschaftlichen
und technischen Stationen. einem Pionierzentrum,
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Bild 1 Lageplan der Pioniereisenbahn

Bild 2 Die Wagenhalle des Bahnbetriebswerkes
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Bild 3 Auf dem Hauptbahnhof der Pioniereisenbahn

Fotos: K. Gerlach, Berlin

einem Klubhaus, einer Gértnerei und vielem anderem
gibt es dort auch eine Pioniereisenbahn in der Spur-
weite von 600 mm mit insgesamt 6,9 km Streckenlinge.
Direkt am Haupteinang zum Pionierpark liegt der
Hauptbahnhof mit der Mitropa-Gaststidtte. Von hier
aus fiihrt die Strecke zum Haltepunkt Badesee, dann
weiter zum Bahnhof Pionierzentrum wund schliefilich
am Bahnbetriebswerk vorbei wieder zuriick zum Aus-
gangspunkt. Dieser duflere Ring hat eine Linge von
3,8 km. Der innere Ring (Hauptbahnhof — Hp Badesee
— Bf Pionierzentrum — Hp Birenzwinger — Hp Roll-
schuhbahn — Hauptbahnhof) ist als zweite Strecke
35km lang. An Fahrzeugen stehen der Pioniereisen-
bahn zwei Diesellokomotiven zu je 40PS und zwei
Wagenziige mit je vier Wagen zur Verfiigung. Das
Bahnbetriebswerk bestehli aus einer Wagenhalle und
einer Lokhalle. Hier werden die Fahrzeuge von den
Pionieren selbst gewartet und gepflegt, selbstverstind-
lich unter Anleitung erfahrener Mitarbeiter. Die tech-
nische Ausriistung der Bahn ist modern. Neben der
Werkstatt mit verschiedenen Werkzeugmaschinen gibt
es auch eine Schmiede, Hebebtcke zum Anheben der
Wagen usw. Entsprechend dem grofien Vorbild sind die
Bahnhofe und Haltepunkte eingerichtet. Drei mecha-
nische und ein elektrisches Stellwerk dienen der siche-
ren Abwicklung des Zugverkehrs. Von den Fahrdienst-
leitern werden 16 Weichen und 11 Signale betitigt.
Orts- und fernbediente Schranken riegeln 14 Wegiiber-
gdnge ab. Die Wagen der Ziige sind luftgebremst. Die
elektrische Zugbeleuchtung gestattet auch bei Dunkel-
heit zu fahren. Alle Arbeiten — auBer denen der Lok-
fihrer — verrichten die Pioniere unter Anleitung selbst.
Die Ausbildung und Anleitung der Pioniersisenbahner
liegt in den Hinden erfahrener Eisenbahner. Bevor
aber die Jungen Pioniere Eisenbahner spielen diirfen,
heifit es erst einmal lernen. In mehreren Stunden wird
nach den eigenen Fahrdienstvorschriften und der Be-
triebsordnung unterrichtet. Der Unterricht schlieBt mit
einer Priifung ab, und dann gibt es die Uniform der
Pioniercisenbahner, die die Jungen Pioniere mit Stolz
und Freude tragen.

So lernen die Kinder im Spiel den Ernst des Eisenbah-
nerberufs kennen und lieben. Der Erfolg bleibt nicht
aus. Gut 80 Prozent der Pioniereisenbahner wiihlen
nach Beendigung der Schulzeit den Beruf des Eisen-
bahners und halten auch dann noch die Verbindung
mit dem kleinen Bruder aufrecht. K. G.
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Ing. KURT KNOLL, Berlin Allﬂdllfbogel'l il'l Ansd"uﬂbdhnen

Im Heft 2/64 wurde von Dipl.-Ing. Rainer Zschech ,Die
Weiche mit Sonderprofil* erldautert, Es wird hierbei an-
gefiihrt, dall in Bahnen des nichitffentlichen Verkehrs
(Anschlufibahnen) oft kleine Halbmesser erforderlich
werden, die mit den {iblichen Oberbauformen nicht
erreicht werden konnen, so daB hier dann Auflauf-
schienen verwendet werden.

Fiir die Bahnen des nichtoffentlichen Verkehrs gibt es
ein besonderes staatliches Aufsichtsorgan, die Bahn-
aufsicht. Die Bahnaufsicht ist in acht Aufsichtsbezirke,
die mit den Rbd-Bezirken identisch sind, aufgeteilt. In
jedem Bezirk gibt es den Bevollmiichtigten fiir Bahn-
aufsicht, der zugleich der Prisident der jeweiligen
Reichsbahndirektion ist, mit seinen Kontrollorganen.
Das iibergeordnete Organ ist der Generalbevollmich-
tigte fiir Bahnaufsicht und in der Person gleichzeitig
Minister fiir Verkehrswesen.

Fiir den Bau und den Betrieb der AnschluBbahnen ist
in der DDR die Bau- und Betriebsordnung fiir An-
schluBlbahnen (BOA), Gesetzblatt-Sonderdruck 234 vom
30. 3. 1957, verbindlich. Aufierdem erscheint regelmaBig
vierteljdhrlich das Mitteilungsblatt des Generalbevoll-
michtigten fiir Bahnaufsicht, in dem wichtige Anord-
nungen und betriebliche Regelungen bekanntgegeben
werden.

Bereits im Mitteilungsblatt Nr. 1/1959 des Generalbe-
vollméchtigten [iir Bahnaufsicht wurden die ,Richt-
linien Nr.1 fiir die Gestaltung von Anschlufbahnen*
veroffentlicht. Diese Richtlinien, die in die Abschnitte
A. Neuanlagen und B. Bestehende Anlagen unterteilt
sind, treffen zu den Auflaufbogen folgende Festlegun-
gen:

A. Neuanlagen:

Auflaufbogen werden nicht mehr zugelassen.

B. Bestehende Anlagen:

Auflaufbogen und Profileinragungen sind zu beseitigen.
Soweit diese bis 31. 12. 1960 nicht beseitigt werden,
haben die Anschliefer bis zu diesem Zeitpunkt Vor-
schlige zur Erfiilllung dieser Forderung an den Bevoll-
michtigten fiir Bahnaufsicht einzureichen.

Bis 1970 sind die bestehenden Anschlullbahnen auf den
Stand der Forderungen fiir Neuanlagen zu bringen.
Wenn der Verfasser in seinem Artikel ,Weiche mit
Sonderprofil® darlegt, daB bei Neubauten mdoglichst
nicht auf diese Sonderform zuriickgegriffen werden
soll, hat er hier geirrt. Grundsitzlich wird keinem
Neubau von Auflaufbogen zugestimmt. Bereits die
Unterhaltung der noch wenigen bestehenden Anlagen
bereitet Schwierigkeiten, da bei uns in der DDR Kkei-
nerlei Profile und Ersatzstiicke hierfiir hergestellt wer-
den.

Das Vorhandensein eines Auflaufbogens in einer An-
schlufibahn bringt immer Einschrinkungen und Er-
schwernisse fiir den Anschlufibahninhaber, Der Betrieb
auf Auflaufbogen hat nach den Festlegungen der Bau-
und Betriebsordnung fiir Anschlufbahnen zu erfolgen.
Hierbei gelten folgende Bestimmungen:

a) Auflaufgleise und Auflaufweichen mit Halbmessern
unter 100 m diirfen nur von zweiachsigen Wagen mit
Achsstiinden bis zu 8m und zweiachsigen Anschlui-
bahnlokomotiven, von allen Wagen mit zweiachsigen
Drehgestellen sowie Drehschemelwagenpaaren bis 20 m
Drehschemelabstand ohne Zwischenwagen befahren
werden,

b) Die Regelkupplungen der Fahrzeuge diirfen nicht
verwendet werden, Die Wagen miissen unter sich und
mit der Lokomotive durch besondere Kupplungsvor-
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richtungen so verbunden werden, dali ein Beriihren der
Puffer beim Ziehen und Schieben der Fahrzeuge nicht
eintreten kann, Die Kuppelstangen miissen etwa 1,4 m
lang sein. Bei Drehgestellwagen ist die Bremszugstange
abzukuppeln; die Drehgestellketten sind auszuhiingen.

¢) Wagen mit einem Achsstand von mehr als 6,5m bis
8.0 m sind einzeln zu bewegen. Miissen ausnahmsweise
mehrere Wagen geschoben werden, so diirfen leichte
Fahrzeuge nicht zwischen schweren Fahrzeugen laufen.

d) Die Geschwindigkeit darf hiéchstens 5 km/h betragen.

e) Die Fahrschienen, Auflaufschienen und Leitschienen
sind stets gut zu élen.

Sollen Wagen mit drei- oder mehrachsigen Drehgestel-
len, AnschluBlbahnlokomotiven mit mehr als zwei
Achsen oder Wagen mit einem Achsstand von mehr als
8m die Auflaufgleise und Auflaufweichen befahren,
so ist hierzu die Genehmigung des Bevollmiichtigten
fiir Bahnaufsicht vorher einzuholen.

Aus diesen Darlegungen ersehen wir, dall die Betriebs-
abwicklung in AnschluBbahnen mit Auflaufbogen er-
heblich verzigert wird und der AnschluBbahninhaber
aullerdem nicht unbeschrinkt alle Typen von Eisen-
bahnfahrzeugen in seine Anlage {iberfithren kann.
AuBlerdem wiirde der weitere Neubau bzw. das Weiter-
bestehen von Auflaufbogen der groBziigigen Entwick-
lung des Fahrzeugparks der Deutschen Reichsbahn ent-
gegenstehen, Die Verwendung von Grofiraumgiiter-
wagen wird eingeschridnkt und wiirde sowohl fiir den
Absender wie auch Empfinger stets Schwierigkeiten
bereiten.

Grundsiitzlich werden heute bei Neubauten nur noch
Halbmesser liber 180 m zugelassen. Nur in Ausnahme-
fillen kionnen durch den Bevollmiichtigten fiir Bahn-
aufsicht Halbmesser in Gleisbogen bis 150 m geneh-
migt werden.

Erginzend zu den techn. Erlduterungen der Auflauf-
bogen von Dipl.-Ing. Zschech sei noch mitgeteilt, daf
der als Auflaufschiene ausgebildete Auflenstrang eine
ebene Fahrfliche ohne Langsfugen mit einer Stoffhiirte
von 250 bis 300 Brinell-Einheiten haben muB, Die Ober-
kante der Auflaufschienen darf nicht tiefer als die ge-
geniiberliegenden Fahrschienen liegen.

Literatur:
Bau- und Betriebsordnung fiir AnschluBbahnen

Dietzel-Bausatzkieber

Fiir die Dietzel-Wagenbausiitze ist jetzt ein speziell
geschaffener ,Dietzel-Bausatzkleber® im Handel er-
héltlich, der auch fir alle anderen vorkommenden
Klebearbeiten an Polystyrolteilen verwendet werden
kann. Der Kleber ist auf einer oder auf beiden Seiten
der zu verklebenden Teile aufzutragen, und diese sind
dann sofort zusammenzufiigen. Ein PreBdruck ist nicht
unbedingt erforderlich, nur ein Fixieren der Teile. Nach
einigen Minuten, je nach Dicke der aufgetragenen
Schicht, hat der Kleber angezogen. Eine Aushiértung er-
folgt nach etwa zwdlf Stunden. Nach Gebrauch Flasche
sofort gut verschliefen. ,Dietzel-Bausatzkleber* lost die
Oberfliche von Polystyrol sofort an, deshalb bitte dar-
auf achten, daB der Kleber (auch Klebfinger) nicht an
andere Bauteile kommt, ,Dietzel-Bausatzkleber® ist
feuergefiihrlich, aber nicht gesundheitsschiidlich.
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Ing. TIMUR GUMZ, Berlin

FahrstraBenschaltungen fiir Modellbahnanlagen

Recht hiiufig sieht man Modellbahnanlagen, die beste-
chen in ihrem Aufleren. In miihevoller Arbeit wurde
auch das kleinste Detail nachgebildet und so eine wirk-
lich naturgetreue Modellbahnanlage geschaffen. Wenn
man nun solche Anlagen einmal vom bahntechnischen
Standpunkt her betrachtet, so ist man mitunter gerade-
zu schockiert. Die elementarsten Forderungen der
Zuglahrtensicherung werden nicht beachtet, die Signal-
aufstellung ist manchmal vollig anarchisch. Relativ
hiufig werden auch spitzbefahrene Weichen vom Zuge
aus gestellt. Das ist zwar eine interessante technische
Spielerei, und mancher Modellbahnfreund ist stolz
darauf, indessen ist diese Schaltung mit dem Begriff
Modelltreue nicht zu vereinbaren. Der Grund fiir diese
.Verfehlungen* ist in fast allen Fillen mangelnde
Sachkenntnis, ein Fakt, den man den Modellbahnfreun-
den nicht zum Vorwurf{ machen kann. Es kann von
einem Modelleisenbahner nicht verlangt werden, dall
er die Grundforderungen der Zugfahrtensicherung er-
fillt, wenn er sie nicht kennt, oder wenn er sie kennt,
aber keine Maoglichkeiten zu ihrer Verwirklichung
sieht. Es mul daher die Pflicht der Fachleute sein, sol-
che Liicken bei den Modellbahnfreunden zu schliefien.
Grundsitzlich kann gesagt werden, dall beim Aufbau
von Fahrstraenschaltungen f{ir Modelleisenbahnen
fast immer Kompromisse geschlossen werden miissen,
Die exakte Nachbildung solcher Einrichtungen wiirde
niimlich einen viel zu groBen Aufwand erfordern. Wie
weit solche Kompromisse gehen konnen, mufl dem
einzelnen {iberlassen bleiben, da es sich hierbei letzt-
lich um eine finanzielle Frage handelt. Auf keinen Fall
sollte jedoch der ernsthafte Modelleisenbahner auf eine
technische Zugfahrtensicherung verzichten, moge sie
noch so geringen Umfangs sein. Im folgenden soll ver-
sucht werden, Wege zu derartigen Sicherungsschaltun-
gen zu beschreiben.

Die Grundlage fiir die Zugfahrtensicherung bildet der
§ 21 der Eisenbahnbau- und Betriebsordnung (BO). Hier
wird die Signalabhédngigkeit fir alle Weichen gefordert,
die auf Haupt- und Nebenbahnen mit mehr als 50 km h
im regelmiBigen Betrieb gegen die Spitze befahren
werden. Das die Zugfahrt zulassende Signal darf also

—

Signal

Strecken
gleis T

Bild |
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erst dann aul Fahri gestellt werden kdnnen, nachdem

~ die zur FahrstraBe gehirenden Weichen, Gleissperren

usw. richlig gestellt sind. Diese bleiben dann so lange
verschlossen, wie das Signal auf .Fahrt frei* steht. Bei
dieser Abhiéingigkeit werden die Weichen bereits frei-
gegeben, nachdem das Signal auf .Halt* zuriickgestellt
wurde. Da aber das Signal unmittelbar nach der Vor-
beifahrt des Zuges auf Halt zuriickgestellt werden soll,
besteht die Gefahr, dafi Weichen unter dem Zuge ge-
stellt werden. Daher fordert die BO weiter im §21 fur
alle auf Haupt- und Nebenbahnen von Reiseziigen mit
mehr als 50 km h spitz befahrenen fernbedienten Wei-
chen Fahrstrafienfestlegung gegen das Umstellen unter
dem Zug. Die Fahrstraflenfestlegung ist eine Einrich-

L.

[

Weiche :

| ]
S

B~
Bild 2

tung, die das Auflosen der Fahrstralle von der Mit-
wirkung des Zuges oder eines anderen Stellwerkes
abhiingig macht. Sie erméglicht das frithzeitige Zuriick-
legen des Signals, hilt aber die Weichen weiterhin
unter VerschluB, bis die FahrstraBe aufgel6st ist.

Diese letzte Forderung der BO wird der Modelleisen-
bahner kaum erfiillen kénnen, da der hierzu erforder-
liche Aufwand hiufig das vertretbare Mall iliberschrei-
tet. Bleibt die Herstellung der Signalabhingigkeit. Die
einfachste Schaltung dafiir zeigt Bild 1. Wie man er-
kennt, lafBt sich das Signal nur dann auf ,Fahrt frei*
stellen, wenn die Weiche in Richtung Streckengleis
gestellt ist und der an der Weiche fest angebaute Um-
schalter (Piko-Weiche) nach links geschaltet hat.

Die in Bild 2 dargestellte Schaltung hat die gleiche
Grundkonzeption. Mit diesen Schaltungen ist die
Signalabhiingigkeit hergestellt, aber die Weiche nicht
verschlossen. Zwar fillt das Signal selbsttitig auf
.Halt*, wenn die Weiche umgestellt wird, aber die
Moglichkeit, die Weiche unter dem Zug umzustellen,
ist trotzdem gegeben. Um das zu vermeiden, muf3 die
in Bild 2 dargestellte Schaltung nach der in Bild 3 ge-
zeigten Weise gedndert werden. Jetzt 146t sich die
Weiche nur dann umstellen, wenn beide Signale auf
~Halt" stehen; solange ein Signal auf ,Fahrt frei* steht,
ist die Weiche verschlossen. Als Signalschalter werden
zweckmiillig einpolige Umschalter in Kippschalteraus-
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fihrung verwendet, die iiberall im Handel erhiltlich
sind.

Sollen an Stelle von Piko-Weichen Pilz- oder Hruska-
Weichen verwendet werden, so empfiehlt sich die
Steuerung dieser Weichen mit zweipoligen Umschaltern
in Kippschalterausfiihrung, die ebenfalls {iberall im
Handel erhiltlich sind. Die entsprechende Schaltung
zeigt Bild 4. Die bisher gezeigten Schaltungen setzten
die Verwendung von Formsignalen mit Dauerstrom-
schaltung voraus. Wenn man impulsgesteuerte Form-
signale verwendet, iindern sich die Schaltungen ledig-
lich derart, da an Stelle des einpoligen Umschalters
zwei Taster, auch Driicker genannt, eingesetzt werden;
einer fiir die ,Fahrt frei“- und einer fiir die ,Halt“-
Stellung des Signals. Sollen die Signale mit Zugbeein-
flussung arbeiten, dann miissen Signale mit Dauer-
stromschaltung mit zweipoligen Umschaltern gesteuert
werden. Das zweite System dieser Schalter wird dann
zur Steuerung des Fahrstromes verwendet. Bei Signa-
len mit Impulssteuerung empfiehlt sich der Einsatz
von Signalen mit angebautem Kontakt flr die Zugbe-
einflussung, z.B. Fabrikat ,Sachsenmeister”, Der Ein-
satz von Lichisignalen bedingt die Verwendung von
Relais, zweckmiBig Piko-Schaltrelais. Die Schaltung
dieser Relais gleicht der Schaltung, die bei der Ver-
wendung von impulsgesteuerten Formsignalen ange-
wandt wird.

Bis jetzt wurden bei der Entwicklung der Schaltungen
nur die einfachsten Verhiltnisse vorausgesetzt (eine
Weiche, zwei Signale); diese sind allerdings nur sehr
selten auf Modellbahnanlagen anzutreffen, Der an-
spruchsvolle Modellbauer hat auf seiner Anlage min-
destens einen groBeren Bahnhof; im folgenden soll an
einem Beispiel eine FahrstraBenschaltung fiir einen
mittleren Bahnhof entwickelt werden (Bild 5).
Folgende Voraussetzungen werden angenommen:

1. Es werden nur Lichtsignale nach § 5 des Signal-
buches der Deutschen Reichsbahn verwendet.

Hierzu ist zu bemerken, daB das Lichtsignal die mo-
dernste Technik auf dem Gebiet des Signalwesens ist.
Wenn auch das Lichtsignal einen hoheren schaltungs-
technischen Aufwand erfordert als das Formsignal, so
sollte der Modelleisenbahner es dennoch in grofiem
Stile auf seiner Anlage anwenden.

2. Alle Weichen werden fernbedient.

3. Da nur ein Stellwerk vorhanden ist, ist Bahnhofs-
blockung nicht erforderlich.

4. Auf die Mitwirkung des Zuges bei der Fahrstrafien-
aufldsung wird verzichtet.

Das ist zwar eine Abweichung vom Vorbild, fiir den
Modellbahner jedoch besser, da er aul seiner Anlage
oftmals .Kreisverkehr® hat, der Bahnhof also mehrere
Male durchfahren wird, bevor der Zug hiilt. Das hitte
zur Folge, daB nach jeder Durchfahrt die Fahr-
strafle neu gelegt werden miiBte.

Nach Kliarung dieser Voraussetzungen fertigt man sich
zwei Tabellen an, die fiir den als Beispiel gewiihlten
Bahnhof so aussehen:

Tabelle 1

Bez. FahrstraBe Weichen

von nach gerade gekriimmt Signal

A A-dorf Gleis 1 1,2,4,5 = - AS HI 10(1)
B A-dorf Gleis 2 k] 1,2,4,5 AS HI 10

C B-heim Gleis 1 1,2.4,5 - GS H1 10 (1)
D B-heim Gleis 2 3 1.2,4,5 GS Hl 10

E C-weiler Gleis 2 1,2,3,4,5 — FS HI 10

F Gleis 1 A-dor{ 1,2 - CS HI1

G Gleis 1 B-heim 4.5 - ES Hl 1

H Gleis 2 A-dort 3 1,2 BS HI 3a

K Gleis 2 B-heim - .5 DS HI 3a

L Gleis 2 C-weiler 4,5 -— DS HI 1

Die in Klammern stehenden Zahlen geben den Signal-
begriff bei Durchfahrten an,
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Signal Hl 1 Fahrt mit Hochstgeschwindigkeit! — ein grii-
nes Licht

Signal HL 3 a Fahrt im anschlieBenden Weichenbereich
mit hdchstens 40 km'h, dann mit Hochstgeschwindig-
keit! — ein griines Licht, darunter ein gelbes Licht
Signal HL 10 Hochstgeschwindigkeit ermifligen, . Halt*
erwarten! — ein gelbes Licht

Signal HI 13 Halt! — ein rotes Licht.

Tabelle 2

Fahrstralle Schlief3t aus Fahrstrafien
A B,C, D, F, H K

B A, C,D,;E, F, G, H; K, L
c "A,B,D,G HK

D A B CEFGHKL
E B, C, H K L

F A.B.C.D. G H K

G A, B,C,D F H K

H A BCDE R G KL
K A,B,C,D,E,F,G,L

L B, D, E H K

- va wal
171_1

| i

B~
Bild 3
2 |
v
Bild 4
S
} ) o=
< s =
2 0B85 & - -t
Gleis2 os
Aidat = 3 oS Ind 0—i65
—0 hat
A5 Gleis 1 l';c —== 8- heirm
Bild 5

In diesen Tabellen sind alle Bedingungen zusammen-
getragen, denen die Fahrstraflen entsprechen miissen.
Bei der Entwicklung der Schaltung gibt es drei Mig-
lichkeiten der Funktion:

1. Die Weichen werden automatisch gestellt.

2. Die Weichen werden vor dem Legen der Fahrstrale
von Hand gestellt; eine falsch stehende Weiche 146t
zwar das Legen der Fahrstrafle zu, aber sie blockiert
das Signal.

3. Die Weichen werden vor dem Legen der Fahrstrafie
von Hand gestellt; eine falsch stehende Weiche ver-
hindert das Legen der FahrstraBe.

Von den genannten Varianten erfordert die erste den
geringsten, die zweite den grifiten Aufwand. Die Mo-
dellbahn-Lehranlage in Potsdam ist mit einem Gleis-
bildstellwerk ausgeriistet, das nach dieser Variante
arbeitet, zu diesem Stellwerk gehoren etwa 450 Relais.
Aus Griinden der Wirtschaftlichkeit wird man sich also
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Bild 6

Bevor mancher Modelleisenbahner sich von dieser
Schaltung abwendet und fir immer auf FahrstraBen
an seiner Anlage verzichtet, sollte er doch einmal ver-
suchen, solch eine Schaltung zu lesen. Die erforder-
lichen Grundlagen hierfiir seien im folgenden kurz er-
lautert, )

Will man ein Relais verriegeln, d. h., will man verhin-
dern, dall es anzieht, so macht man das am einfachsten
so, dall man die Stromzufiihrung zu diesem Relais un-
terbricht. Sollen zwei Relais gegeneinander verriegelt
werden, so, daB bei einem angezogenem Relais das
zweite Relais nicht anziehen kann, dann miissen sich
diese zwei Relais gegenseitig die Stromzufiihrung
unterbrechen. Das geschieht mit Offnern, im Fachjar-
gon meist als Ruhekontakte bezeichnet; Kontakte also,
die sich offnen und einen Stromflul unterbrechen,
wenn das Relais anzieht. Im Stromlaufplan sieht das
so aus (Bild 7).

Wenn Relais M angezogen hat, ist der Kontakt m! ge-
offnet und Relais N kann nicht anziehen. Umgekehrt
ist der Kontakt n! gedffnet, wenn Relais N angezogen
hat, und das Relais M kann nicht anziehen. Dieses cin
fache Prinzip ldft sich auf eine beliebige Anzahl von

> +

+ H
H N
n' "
n' m' ] pt
I— - L = =
Bild 7 Bild §

fiir die erste Variante entscheiden; es soll hierbei er-
wiihnt werden, daB die modernsten Gleisbildstellwerke
nach dieser Variante arbeiten.

Grundsitzlich ist noch zu bemerken, dafl fiir die zu
entwickelnde Schaltung Relais verwendet werden.
Prinzipiell ist auch eine andere Losung mdoglich, jedoch
ist diese zu aufwendig und in der Bedienung zu un-
tbersichtlich. Zu empfehlen ist die Verwendung von
Fernmelderelais mit 24 oder 60 V Betiitigungsspannung.
Diese Relais benitigen relativ wenig Platz und sind
am leichtesten zu beschaffen.

Wie aus Tabelle 1 ersichtlich ist, bestehen auf dem
Bahnhof 10 FahrstraBen, fiir jede FahrstraBe ist ein
Relais erforderlich. Diese FahrstraBlenrelais miissen
untereinander entsprechend den Ausschliissen nach
Tabelle 2 verriegelt sein. Im Stromlaufplan sieht das
wie in Bild 6 aus.

Giiterwagen mit dem Zeichen OPW

Ab 1.Juli 1964 werden Gliterwagen der Linder des
Rates fiir gegenseitige Wirtschaftshilfe in einem gemein-
samen Giiterwagenpark zusammengefallt. Neben dem
Eigentumsmerkmal werden die Wagen das Zeichen
OPW (OPW = Obschij Park Wagonow) fiihren. Ziel
des gemeinsamen Giiterwagenparks ist es,

die Leerldufe der Giiterwagen im internationalen Ver-
kehr und im Binnenverkehr zu verringern,

den Wagenumlauf und den Giiterumschlag zu beschleu-
nigen,

den wirtschaftlichen Nutzeffekt des Gliterwageneinsat-
zes zu erhihen,

die Belastung der internationalen Hauptstrecken zu ver-
mindern, die Kapazitiit der Strecken sowie der Grenz-
und Rangierbahnhofe besser zu nutzen,

Der gemeinsame Giiterwagenpark wurde nach folgen-
den Gesichtspunkten geschaffen:

Der Giiterwagenpark wird aus gedeckten und offenen
zwei- und vierachsigen Giliterwagen gebildet.
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Bild 9

Relais ausdehnen. Fiir drei Relais ist das im Bild 8 zu
sehen,

Aus der Schaltung ist ersichtlich, daf jeweils nur ein
Relais anziehen kann. Gleichzeitig kann man feststel-
len, dal mit der Anzahl der Relais die Zahl der fiir
die Verriegelung erforderlichen Kontakte ansteigt. Es
gibt nun eine Mébglichkeit, Kontakte einzusparen. Um
beispielsweise am Relais M in Bild 8 einen Kontakt
einzusparen, kann man die Schaltung nach Bild 9
dndern.

Es ist der gleiche Effekt wie in Bild 8 erreicht und ein
Kontakt eingespart worden. Diese Kontaktersparnis ist
bei umfangreicheren Schaltungen, wie bei der in Bild 6
z. B von grofiter Bedeutung, da nédmlich die Anzahl der
Kontakte je Relais beschriinkt ist, bedeutet Kontakt-
ersparnis Relaisersparnis. (Fortsetzung folgt)

Die Gattung und Anzahl der Wagen, die von den ein-
zelnen Eisenbahnverwaltungen in den gemeinsamen
Park eingebracht werden, entsprechen dem tatsiich-
lichen Umfang ihrer internationalen Transporte unter
Beriicksichtigung der Benutzung dieser Wagen im Bin-
nenverkehr. Die eingebrachten Wagen bleiben Eigen-
tum der Eisenbahnverwaltung, die die Wagen in den
Park eingebracht hat.

Die Wagen des gemeinsamen Giiterwagenparks kin
nen ohne Riicksicht auf die Eigentumsverhiltnisse
freiziigig im Bereich aller am Abkommen beteiligten
Linder eingesetzt werden. Sie sind vorrangig im in-
ternationalen Verkehr der am Abkommen beteiligten
Liinder zu verwenden. Die Wagen kénnen auch im Bin-
nenverkehr eingesetzt werden.

Von der DR werden in den gemeinsamen Giiterwagen-
park Wagen mit Druckluftbremse der Gattungsnum-
mern 11, 14, 39/43, 44 und der Gattungsnummern 42 mit
1,55 m hohen Bordwinden eingebracht,
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Von der
Nenngrofle 0
zu der
Nenngrofle TT

Seit 1953 hat Herr Herbert Drubig aus Touchau bei Leipzig
unsere Fachzeitschrift abonniert, Wie er uns schrieb, wartet er
jeden Monat gespannt auf ihr Erscheinen, und er habe schon
viel aus der Zeitschrift lernen konnen. Die erste Modellbahn-
anlage, die sich Herr Drubig baute, war in der NenngréBe 0
gehalten, das ist aber schon lange her. Inzwischen entstanden
eine HO-Anlage und mehrere TT-Anlagen. Auch Gebéude und
andere Zubehdrteile sind selbst gebaut worden, was sehr viel
Freude gemacht hat. Im vergangenen Jahr ist nun wieder eine
neue TT-Modellbahn, deren Bilder hier gezeigt werden, aufge-
baut worden, Die MaBe der Anlage betragen 0,90 < 1,52 m.
Ein gleichzeitiger Betrieb mit zwei Zigen kann ausgefiihrt wer-
den, die Stromzufiihrung ist signalabhédngig, und die Schran-
ken werden automatisch vom Zug bedient.

Fotos: G. Ullmann, Taucha b. Leipzig
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DAHMER-

Figuren

Noch vor einigen lahren war es schwierig,
Modelleisenbahnanlagen mit ,Maodellmen-
schen" zu beleben. Auch wir verdffentlich-
ten verschiedene Bauanleitungen fiir Fi-
guren und auch Bastlertips, wie man An-
lagen durch ,Menschen” beleben kann. Es
gelang aber doch nur den fingerfertigsten
Modelleisenbahnern, wirklich echt wirkende
Figuren herzustellen. Heute nun hat die
Firma Kurt Dahmer KG, Bernburg Saale,
eine ganze Reihe von Figuren in Plast-
ausfiihrung auf den Markt gebracht, so
daB die unbelebten Anlagen langsam der
Vergangenheit angehdren. Auf unseren
Bildern zeigen wir einige Serien aus dem
Sortiment der Firma Dahmer KG

Bild 1 Eisenbohner- und Bahnsteigfiguren in der
MNenngréBe TT. Die Eisenbahnerfiguren gibt es
ouch in der Nenngrofie HO

Bild 2 Bohnsteigfiguren in der Menngrofie HO

Bild 3 Ein Boutrupp in der NenngréBe HO

Bild 4 Sitzende Figuren in der Nenngréfie H2

Bild 5 Figuren fiir den Compingplatz in der Nenn-
grofie HO

Bild & StraBenreinigungsarbeiter und Gepackorbe
ter in der Nenngrofle HO
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FRANK THUSELT, Leipzig

Meine kombinierte HO-Heimanlage

Seit etwa zwei Jahren arbeite ich an einer Modellbahn-
Heimanlage, die ich im folgenden vorstellen michte.
Bereits als ich die Anlage plante, tauchten einige
Schwierigkeiten auf. Wie wohl die meisten Modell-
eisenbahner, so litt auch ich unter Platzmangel. Das
heiBt, geniigend Platz fiir eine Modellbahnanlage war
wohl vorhanden, doch bildete ich mir anfangs ein, daB
der Fahrbetrieb auf einer kleinen Anlage nicht sehr ab-
wechslungsreich sei. Schlieflich muBte ich einsehen,
daB die Grundplatte nicht gréBer als etwa 2,20 X 1,10 m
werden konnte, mehr Platz stand mir nicht zur Ver-
filgung. Lange Zeit liberlegte ich, skizzierte Gleispldne
und verwarf die Skizzen wieder, weil mir die Strecken-
filhrung nie recht zusagte. Endlich kam mir die Idee,
einen Teil der Strecke an der Wand entlang verlaufen
zu lassen (siehe Gleisplan). Ich wiihlte die kombinierte
Anlagenform aus folgenden Griinden:

1. Auf eine Hauptstrecke mit Schnell- und Eilzugver-
kehr wollte ich nicht verzichten. Die Gleisanlage einer
etwa 2,00 X 1,00 m groBen Anlage lidft es aber nicht zu,
die Schnellziige mit mehr als 2 bis 3 Wagen verkehren

\
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Bild 1 Schema der Fahrstromuversorgung der Bahnhofsaus-
fahrt

zu lassen. Auf meiner kombinierten Anlage konnen
wegen des diagonal liegenden Bahnhofs Biirenstein und
der langen Streckengleise Schnellziige mit 6 bis 7 Wa-
gen verkehren,

2. Die Modell-Landschaft durfte nicht zu kurz kommen.

Aus diesem Grunde sollte die Grundplatte neben der
an der Wand entlangfiihrenden Strecke beibehalten
werden.

Das Motiv der Streckenfiihrung zeigt die Skizze im-
Gleisplan: Eine eingleisige Hauptstrecke verlduft von

Schwarzenberg iiber Bdrenstein nach Annaberg. Von
dieser zweigt in Grintal die ebenfalls eingleisige
Hauptstrecke nach Karl-Marx-Stadt ab. Der Bahnhof
Biirenstein ist AnschluBbahnhof fiir die Nebenstrecke
nach Neuhausen, einer Stichbahn, die zum Kamm decs
Erzgebirges [ilihrt.

Der Platzbedarf auBler dem der Grundplatte ist véllig
unbedeutend. Die schmalen Brettchen an der Wand
nehmen keinen grofien Raum ein. Auflerdem verlduft
der 200 mm breite Teil verdeckt unter einem Biicher-
bord, so dafl man gar nicht sieht, dali dort die Strecke
entlangfiithrt,
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Der Aufbau der Anlage

Die 2150 X 1120 mm grofe Grundplatte der Anlage ist
in Rahmenbauweise ausgefiihrt worden. Der Bahnhof
Birenstein und die umliegenden Héuser befinden sich
auf einem Stiick Hartfaserplatte, ebenso das Plateau
mit dem Bahnhof Schonbirke. Das iibrige Gelinde,
besonders die Felswinde, ist mit Abféllen von Dekora-
tionspappe grob gestaltet worden. Teilweise habe ich
kleinere Geliindeerhebungen auch mit Hilfe von Kniill-
papier dargestellt, das in Tapetenleim getrinkt wurde.
Als Gelindedecke verwendete ich die oft gebriuchliche
Masse aus Gips, Sagemehl, Tapetenkleister und Farbe.
Das abnehmbare Stiick (Teil 3) wird vor Beginn des
Fahrbetriebes mit Holzschrauben auf die an der Wand
befestigten Teile 2 und 3 aufgeschraubt. (Die elektri-
sche Verbindung wird mit Hilfe von Steckerleisten her-
gestellt) Die Zige fahren einwandfrei tiber die Stoli-
stellen der Gleise hinweg; Voraussetzung ist allerdings
sorgfiltigste Verlegung der Strecken. Ich habe bisher
noch keine Zugentgleisungen an diesen Stellen erlebt.
An Gleismaterial verwendete ich auf meiner Anlage
Piko- und Pilz-Erzeugnisse. DaB ich nun zwei Gleis-
systeme auf meiner Anlage habe, ist sehr unginstig.
Beim Pilz-System gibt es zum Beispiel keine gebogenen
Gleisstiicke mit 380 mm Radius. Derartige Gleisstiicke
wiiren aber fiir eine unkomplizierte Streckenfiihrung
der Nebenbahn erforderlich. Die Hauptstrecke, die
durch den Bahnhof Biirenstein fiihrt, hat den kleinsten
Halbmesser von 500 mm.

Im Bahnhof Biirenstein befinden sich in der Nihe des
Stellwerkes .Bns* zwei _Innenbogenweichen, Diese
wurden nach der Bauanleitung im Heft 7/61 aus
Pilz-Bausitzen hergestellt.

Das Vorbild meiner Modellbahnanlage in der land-
schaftlichen Gestaltung wire etwa im mittleren Erz-
gebirge zu finden. Viele FluBtiler dort sind eng und
kurvenreich. Aus diesem Grunde konnien die Haupt-
strecken nur eingleisig ausgefithrt werden — so auch
auf meiner Anlage.

Den Ort Biérenstein mufl man sich als auflerhalb der

Bild 2 Personenzug auf der Strecke von Bdrenstein nach
Foto: F. Thuselt, Leipzig

Schinbirke




Anlage gelegen vorstellen. Am unteren Ende des Ortes
befindet sich der Bahnhof. Um den Bahnhof gruppie-
ren sich einzelne Hauser. Es sind typische Erzgebirgs-
hiiuser: Sie haben schiefergedeckte Dicher, das erste
Stockwerk ist, ebenfalls wie der Giebel, mit Schiefer
verkleidet. Einige Hiuser sind Fachwerkbauten,

Die Nebenbahnstrecke fithrt vom Bahnhof Birenstein
nach Neuhausen, zum Kamm des Gebirges. Um sich
dem Gelénde moglichst anzupassen, durchfihrt die Bahn
zahlreiche Windungen und Kehren., (Den Umweg der
Bahn liber Schinbirke kann man so wenigstens etwas

rechtfertigen.) Trotzdem sind einige Kunstbauten vor-

handen, so der Viadukt, der iiber den Bahnhof Biirenstein
fithrt, und der Tunnel kurz nach dem Bahnhof Schén-
birke. (Der Tunnel ist in Wirklichkeit dazu da, ein ver-
decktes Abstellgleis zu schaffen und nicht einen Berg-
riicken zu durchstolen.)

Die Hiinge des Erzgebirges steigen bekanntlich oft nicht
sehr steil an. Auch auf meiner Modellbahnanlage habe
ich die Berghiinge ziemlich flach gestaltet. Nur dort, wo
wegen des Eisenbahnbaues ,gesprengt werden multe,
tritt der nackte Fels zutage, so zum Beispiel am Stell-
werk . Bns" des Bahnhofs Birenstein.

AuBer dem schon erwihnten Viadukt ist auf meiner
Anlage noch eine Blechirdgerbriicke zu finden, nim-
lich dort, wo sich die beiden Hauptstrecken kreuzen.
Hinter dieser Briicke miiBte sich eigentlich ein Tunnel-
portal befinden, da die Strecke von dort ab unterirdisch
verlduft. Die Stelle, von der ab die Strecke verdeckt
verlduft, wird jedoch durch einige Baumgruppen ver-
deckt. Auf meiner Anlage %ind also nur drei Tunnel-
portale sichtbar,

Der Zugbetrieb

Die Gestaltung eines interessanten Zugbetriebes hingt
weitgehend von der unterirdischen Streckenfithrung ab.
Im verdeckten Teil meiner Anlage kénnten bis zu fiinf
Ziige abgestellt werden. Das Gleis 6 fiithrt in der Nihe
des Schaltpultes vorbei und ist jederzeit von vorn zu-
ginglich. Dadurch kann ich mit der Hand gewisse Um-
stellungen an den Ziigen vornehmen, so einen Post-
wagen einstellen oder die Wagen bei einem Giiterzug
auswechseln. Der Zugbetrieb auf dem sichtbaren Teil
der Anlage wird so interessanter. Es ist zwar nicht
ganz modellgetreu, wenn man Wagen mit der Hand
auswechselt, aber das verdeckte Streckenteil gehort ja
sowieso nicht ,offiziell* zur Anlage.

Die Hauptstrecke, die in Griintal abzweigt und dann
-nach Karl-Marx-Stadt” fiihrt, ist eigentlich erst durch
den unterirdischen Streckenteil notwendig geworden.
Durch diese Strecke kann die Reihenfolge der nach
Birenstein fahrenden Ziige beeinfluBt werden.

Die beiden Hauptstrecken weisen einen regen Zug-
betrieb auf. Annaberg und Schwarzenberg sind die
néchstliegenden griBeren Industriestandorte; dort ar-
beiten viele Bewohner der umliegenden Ortschaften,
Dem Berufsverkehr der Eisenbahn kommt daher beson-
dere Bedeutung zu. Der Bahnhof Biirenstein dient vor-
wiegend als Umsteigeméglichkeit von der Nebenbahn-
strecke zur Hauptstrecke. Viele Arbeiter aus Biren-
stein kommen mit dem Bus zum Bahnhof, da der Ort
sehr lang ist,

Auch der Giiterumschlag und die Giterbeforderung
auf den Hauptstrecken sind umfangreich. Vor allem
werden FErzeugnisse der Holz- und Textilindustrie,
Steine und Schotter sowie Langholz beférdert, Der
Bahnhof Biirenstein hat allerdings keinen so betriicht-
lichen Giiterumschlag wie die anderen Bahnhéfe der
Strecke. Dafl trotzdem auf dem Bahnhof Biérenstein
umfangreiche Gleisanlagen vorhanden sind, ist bedingt
durch seine Eigenschaft als AnschluBbahnhof. Gleis 1
ist das durchgehende Hauptgleis, Gleis 3 ist fiir Neben-
bahnziige bestimmt, wihrend Gleis 2 sowohl fiir Neben-
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bahnziige als auch als Uberholungsgleis der Haupt-
strecke benutzt werden kann.

Fiur die Nebenbahnlok hat der Bahnhof Birenstein
einen kleinen Lokbahnhof, der dem niichstgelegenen
groferen Bahnbetriebswerk angegliedert ist.

Die Bedeutung der Nebenbahn liegt vor allem im Reise-
verkehr. Schnell- und Eilziige halten teilweise in
Bérenstein, damit die Reisenden in die Nebenbahnziige
umsteigen konnen. Das Einstellen von Kurswagen in
Nebenbahnziige wiire zu erwigen,

Der Giiterverkehr der Nebenbahn ist gering, der Bahn-
hof Schénbirke hat nicht einmal ein Verladegleis. Die
einzige Fabrik, die sich in diesem Ort befindet, wird
mit Lkw bedient. Der geringe Giiterverkehr in Schén-
birke wird aber durch einen um so stiirkeren Urlauber-
verkehr wieder wettgemacht. Schénbirke ist ein be-
kannter Kurort und ein beliebtes Ausflugsziel. An
Feiertagen miissen manchmal Sonderziige eingesetzt
werden, um den grofien Ausflugsverkehr zu bewiiltigen.
Ubrigens ist die Anordnung der Bahnsteiggleise und
der Weichen im Bahnhof Schiénbirke typisch fir die
ehemalig sichsischen Bahnen; es gibt kein durchgehen-
des Hauptgleis.

Die Entfernung der Bahnhife Biirenstein und Schén-
birke voneinander ist sehr gering. Sie liegen nur etwa
500 m weit auseinander. Ich hitte zwar noch einen
Tunnel einfligen kénnen, um die Strecke zu sverlin-
gern®, aber dann wiire die Gleisfithrung zu uniibersicht-
lich geworden. AuBerdem gibt es auch beim Vorbild
sehr geringe Entfernungen zwischen zwei Bahnhifen,

Die Fahrzeuge, die auf meiner Anlage verkehren, sind
groftenteils Industriematerial. Ich habe jedoch ver-
sucht, moglichst solche Typen auszuwiihlen, die auch
beim Vorbild im Erzgebirge anzutreffen sind.

Auf den Hauptstrecken verkehren ein Schnellzug, be-
stehend aus Oberlichtwagen, eine Doppelstockeinheit
und ein Personenzug aus vierachsigen Abteilwagen, Die
Ziige werden von Loks der Baureihen 230 und 755 ge-
fordert.

Die Reiseziige auf der Nebenbahn sind aus verschiede-
nen Wagentypen zusammengestellt. In einem Zugpaar
sind zwei- und dreiachsige Abteilwagen sowie Bi-Wa-
gen vorhanden, gezogen von einer Lok der BR 80. Auch
ein Triebwagen verkehrt auf der Nebenstrecke — ver-
erst noch der BC4i VT 33 von Piko, der aber bald
durch einen richtigen Nebenbahntriebwagen ersetzt
werden soll. Der Triebwagen fiahrt oft bis Schwarzen-
berg weiter, damit eine bessere Verbindung nach Karl-
Marx-Stadt hergestellt wird.

Spiiter soll noch eine Lok der Baureihe 382-3 (séichs. P 8)
auf meiner Anlage verkehren. Die T5er befordert dann
die Ziige der Nebenbahn und die Lok der BR 80 wird
Rangierlok in Biirenstein. Der jetzige Einsatz der 80er
auf der Nebenstrecke ist sowieso nicht ganz vorbild-
getreu.

Der Einsatz der verschiedenen Giiterwagentypen wird
durch die Art der bereits erwihnten Industrien fest-

_gelegt.

Der elektrische Teil der Anlage

Ich interessiere mich weniger fiir den elektrischen Teil.
Bei meiner Anlage bin ich deshalb von dem Grundsatz
ausgegangen, fiir das elektrische Zubehér nicht allzuviel
Geld auszugehen

Die Fahrstromversorgung geschieht nach dem Prinzip
der sogenannten Z-Schaltung. Die einzelnen Gleisab-
schnitte werden mit Hilfe von Doppelsteckern und
Buchsen in der Schalttafel mit dem NetzanschluBgeriit
verbunden. Die kurzen Abschnitte hinter den Weichen
werden durch zweipolige Kippschalter jeweils an das
Stamm- bzw, Zweigleis angeschlossen (Bild 1).

Fortsetzung auf Seite 227
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Dipl.-Ing, HEINZ RASENBERGER, Hennigsdorf

Bauplan der Elloks der Baureihen E11/E 42 der DR scuun

Mojieabi. KolcTpyKuus 37iekTpoBo3os cepuwi 3 11/3 42

Der Scherenstromabnehmer

Als Modellstromabnehmer kann natiirlich auch der Ein-
fachheit halber ein handelsiibliches Modell verwendet
werden. Er ist dann entsprechend anders zu befestigen
und mit einer modellgetreuen Wippe zu versehen.

Auf einem Brett stellen wir uns mittels eingeschlagener
Stahlstifte (gekopfte Nigel) die entsprechenden Biege-
schablonen her. Darauf biegen wir dann die einzelnen
Teile, wobei wir die Osen noch offen lassen. Nun léten
wir auf die Unterscherenwelle Pos. 7.02 die Unter-
scherenarme Pos. 7.04 ein, setzen die Kuppelstange
Pos. 7.03 und die Oberschere Pos. 7.05 ein und schlie-
Ben alle Osen. Danach léten wir ein Rahmenteil Pos.
7.01 auf die Isolatoren des Daches, setzen die Scheren-
wellen ein, passen das andere Rahmenteil an und liten
es auf. Jetzt loten wir an die Wippe Pos. 7.06 die Wip-
penstege Pos. 7.08 und die Wippenachse Pos. 7.07 an
und fiigen die komplette Wippe in die Oberscheren ein.
Dazu biegen wir die Oberscheren ganz leicht ausein-
ander, aber nur soweit, dafl sie von allein wieder in die
richtige Lage federn. Es ist zweckmiillig, sie so zu bie-
gen, dal sie nach der Montage stramm an dem Wippen-
steg anliegen.

Als letztes setzen wir in die Osen an den Unterscheren
die Zugfedern Pos. 7.09 ein, die wir aus 0,1 mm dickem
Federstahldraht gewickelt haben. Soll der Stromab-
nehmer nicht am Fahrdraht schleifen, so kann man
durch einen kleinen Létpunkt in einem Gelenk den
Stromabnehmer fixieren.

Montage

Wenn die einzelnen Teile verputzt und entfettet sind,
lackieren wir sie:

das komplette Drehgestell mit allen Anbauteilen: rot

der Oberrahmen, der Lokomotivkasten unterhalb der Zier-
leiste: schwarz

Seltenwinde und Fiithrerhaus: grin

Dach mit Hauben: grau

spannungsflihrende Teile auf dem Dach: rot

Isolatoren: braun

alle Isolatorkappen des Schnellschalters: grau

Schilder: schwarz

Schrift ]
Lampeneinfassung
Zierleisten

(Handstangen)

die Anschrift aullerhalb der Schilder: weil

silbergau

Ist die Farbe getrocknet, kénnen wir das Modell mon-
tieren. Wir schrauben das Dach auf den Lokomotiv-
kasten und setzen ihn auf den Unterbau, bestehend
aus dem Triebgestell mit den Schleifkontakten und den
Drehgestellblenden, dem Oberrahmen mit Motor (fertig
verdrahtet) und den montierten Distanzstiicken und
Halteblechen, Nun legen wir die Lokomotive vor-
sichtig um und schrauben den Lokomotivkasten mit
zwei Zylinderkopfschrauben M 2 X 12 auf den Ober-
rahmen. Zum Schlull setzen wir den ,Luftblock” ein
und schrauben ihn mit einer Senkschraube M 2 X 8 fest.
Damit ist unsere Modell-Lokomotive fertig. Wir setzen
sie auf das Gleis und regeln die Spannung zur Jungfern-
fahrt hoch, Recht gute Fahrt!
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(npopoakenne u KoHew)

Construction of Models of Electric Locomotives of Se-
ries E11 E 42 of DR (Continuation and End)

* Construction des modéles des locomotives électriques

des séries E 11 E 42 de DR (Continuation et fin)

Stiickliste

Teil Stiick  Benennung

Werkstoff, Rohmabe

Gruppe | — Triehgestell

101 2 Getriehelager
1.02 2 Getricheblende
(T 2 Drehzaplen

1.04 2 Lager

05 je 2 Ralimenblech
]

1.0 4 Welle

1.07 2 Sehneckenwelle
108 2 Lahnead

.00 2 Lahnrad

110 4 Schneeke

1 4 Schneckenrad
1.12 2 Schwenklagerblende
1.13 2 Sehwenklager
114 ] Radsaty

115 3 Zylinderkopischraube
116 4 Senksehiraube
1.17 2 Sehlitzmutter
Gruppe 2 — Stromahnehmer

& 2 Grondplatte

.02 4 Feder

2.08 B 1ingeeisen

2.04 8 Bremsklotz

2,05 8 Splint

Gruppe 5 — Oberrahmen

Rl ! Bodenbleeh

S.03 2 Aunflageblech
S | I'nterlageblech
204 2 Begrenzungsklotz
3.06 1 Zwischenblech
206 2 bhiegsame Welle
507 1 Muotor

KA1 1 Grundplatie

S0y 2 Halter

310 2 Hauptinfthehilver
$al 1 Zwischenkiihler
J.12 4 Distanzstick

% K] 4 Haltebleeh

WA 8 Zylinderkoplschranhe
H bl 1 Senkschiraube
CGrappe 4 — Drehgestellblende
.01 je 2 Seitenwange
n4b

402 8 Achslager

.00 1 Achsfoder

A.04 16 Silenthlock

4.05 4 Wiegebalken
A.00 4 Wicgenfeder

407 ] Iiigel

408 A schiikel

4.0 8 Spannschranbe
LA H sandkasten

LB E A Halter [ Sandkasten
412 4 Halter f. Sandkasten
4.13 4 Samidrohr

404 4 Sandrohr

415 2 Sifa-Antrich

4106 2 SMa

A7 2 Welle

4.18 8 Hremszugstange
4.19 & Bahnrinmer
4.20 48 Hingeeisen

.21 48 Bremsklotz

4.12 24 Senkscehraube

Ms 5X11X2%
Ms 23 13X22
St DX 11X 16
Ms 5X11X13
Ms 1X19X68

St o 217 g

Sto@ 268 1g.

Ms z=125 m=D4

Ms z=24, m= 04

St z= LLm=0>
Mz=15 m=05

Ms 216X 10

Ms 214X 19
handelsiiblieh, Gegengewichte
ausfeilen! o 16

Ms M 2%6 TGL 0-—84
Ms M 2%6 TGL 0—87
Ms M 2 TGL 0546

Hartpapier 231124

5t o@ 08X Ig.

Ms 05X 2%0

Cu 2 M 28

Ms 083 Elg. TGL 0—-94

Ms 1534 100

Ms 1310% 20

Ms 15305 44

Ms 53 X 4

Ms 3163 34
Gummisehlaneh oder
stahldrahtwendel
handelsiiblich

Ms 5316504

Ms U 11X 14

Ms o6 X 24

Ms o 0,5%120

Ms 536325

Ms 2565

Ms M 2312 TGL 0—84
Ms M2X 8 TGL 0-87

Ms 7,5X8,3%68

Ms 4,5x06 X117
Ms @ 1,440

Ms 0,55 o0 4

Ms XCAXS

Ms 0,255 1,6 155
Ms 0,25%1,5% 10
Ni g 0,512

Ms & XY

Ms siche Zeichnung
Ms o 08X 1}

Ms o 080

Ms @ 0.8% 14

Ms o 0812

Ms 2344

Ms siche Zeichnung
Ms o 0,812

Ms o 0,830

Ms LLGXET Ig.
Ms 05X 211
Hartpapicr 2X2X6
Ms M 2%8 TGl 0—87
Fortsetzung auf Seite 211
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Fortsetzung von Seite 208

Teil Stiick  Henennung Werkstoff, Rolimale Teil Stiick  Bene 14 Werkstolf, Rohmabe
Griuppe & — Lokamotivkasten [RITH 1 Hauptsehalter Ms o OBXA4N
R 1 Seitenbleeh Ms 0,55 33304 G607 1 Trennschalter Ms 4,5% 8% 8
5.02 4 Untevlage Ms 2 ¥ 6x a2 .08 2 Laulsteg Ms 053,55 20,5
At A Wiegenabstiitzung Ms 1,510 180 .00 ] Laufster Ms 053,506
R 2 Pufferbolile Msd X 06X 30 G0 I Stromwandler Ms @ 4X4
o005 2 Auflage Ms 5.5 63 20 .10 i Dachisolator Ms o 4%7,5
a.06 1 Deekblech Ms 0,5 34167 RERT 7 Dachisolator Ms o IX8
507 4 Umlaufblock Ms 0.5%12% 19 fi.lle 1 Dachisolator Ms & IXEB5H
S.08 8 Liiftungsgitter Ms siche Zeichnung 6.12 2 Lampenrohr Ms & 2X15
500 4 Stirnhandstange Ms @ 0,5%30 6.43 1 Dachleitung Ms @ 0,5%100
e [ 4 Hegenrinne Ms & 0,5X17 fi.l4 1 Dachleitung Ms o 0,5% 40
S0 2 Regenrinne Ms & 0,5%31 G.15 1 Dachleitung Ms @ 0.5 30
5.41 4 Leiter Ms BL 0.5, siche Zeichnung 6.6 6 Keil Ms o 06X 3
8 b ] Tirrahmen Ms 0,255 0522 A7 2 Betitigungszylinder Ms @ IXA5XE
5.3 8 Handstange Ms = 0,523 G148 2 Ty phon Ms siche Zeichnung
LWL 2 Kupplungsdose Ms o3 %2 6,18 ! Isolator fiir Haupt-
5.13 2 Riigel fiir Dose Ms el schalter Ms @ 2 H
S 4 Nummernsehild Ms 0,25%2,5%¢8 6.0 1 Isolator fiir Haupt-
5147 2 Eigentumsschild Ms 0,251 X7 schalter 4 Ms @ 311
hol8 - Scheibe . Fenster 6.2 | Isolator fiir Maupt-
wnd Laterne Zellon, Tarblos sehalter Ms @ 2% 9
519 Seheibe £ Signal- 2 Betitigungsisolator Ms @ 1,515
laterne Zellon, rot 2 senkschraube Ms M 28 TGL 0—87
4 Klinke Ms o 0,5X4 6.2 23 Sicke Ms o 0,222 "
- Zivrlviste siche Anstrich 6.25 2 Sechskantmutier Ms M 2 TGL 0=934
1 Sicke Ms @ 0,2%40
4 Sicke Ms ¢ 0,2%B3 Gruppe 7 — Scherenstromabnelmer
4 Pulfer handelsiiblich 7.01 2 Nahmen Stahldraht & 0.5
2 Schiirze Ms TTXa32 7.02 2 Scherenwelle Stahldraht = 0.5
2 Zylinderkopfschranbe  Ms M 2312 TGL 0 =84 7.0 1 Kuppelstange Stahldrealit & 0.5
7.04 L] Unterscherenarm Stahldrabt @ 0,5
Gruppe i — Dach 7.05 3 Oberschere Stahldrabt & 0,5
.ot 1 Dachblech Ms 3X 35X 168 7.06 1 Wippe Stahldrabt @ 0.5
6.02 2 Stromabnehmerhoube  Ms 13245 26 7.07 1 Wippenachse Stahldraht 2 0.5
6.01 1 Mittlere Haube Ms 124X 65 7.08 ] Wippensteg Stahldeaht @ 0.5
604 1 Kompressorhaube Ms $522% 12 .00 2 Yugfeder Stahldrealt o 0,1
G.05 | Spannungswandler Ms @ 0,6%4,05
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Erste Eindriicke vom Buch uMode“bahnunlﬂgen"

erscheint im Transpress VEB Verlag fiir Verkehrswesen

1350

Bild 1 So sieht der Gleisplan der Kleinbahnanlage, genannt
wKleinbahnidyll*, von Herrn Kurt Schuster aus Bad Freien-
walde aus. Die Spurweite betrdgt 12 mm, der Ma@stab aber
1: 87, also HO.

Bild 2 In einem Schaufenster hat der Prager Modellbahnklub
diese Anlage aufgebaut, die aus zwei voneinander unabhingi-
gen Nebenbahnen besteht.

Bild 3 Grofistadtbahnhofs-Atniosphire atmet dieses Bild der
4,6 m X 2,1 m grofen Anlage des Herrn Rigatti Giovanni (Italien).

Bild 4 Beim Betrachten dieses Bildes fiihlt man sich in das
Bergbaugebiet der Weststaaten des alten Amerika verset:t.
Erbauer der Anlage: Herr Achim Delang (Berlin).

Bild 5 Gleich drel Spurweiten findet man auf der Anlage des
Herrn Horst Kohlberg (Erfurt): 8§ mm, 12 mm und 16,5 mm.

Der Verlagslektor, der erste und auch um eine sehr
kritische Einschitzung bemiihte Leser eines Manu-
skripts, nach seinem Eindruck vom werdenden Buch
+Modellbahnanlagen” befragt, kénnte vielleicht zunéchst
mit einer Fiille ,technischer Daten“ aufwarten. Das
hielle etwa so: Beschrieben werden genau 100 Modell-
bahnanlagen, davon 70 reine H0-Anlagen, zwei Schmal-
spuranlagen, je eine HO/TT- und 00-Anlage, 20 TT- und
sechs Gemeinschaftsanlagen. Und die Gemeinschafts-
anlagen konnte man wiederum unterteilen in vier H0-
Anlagen, eine 0- und eine I-Anlage. Die Herkunft der
verschiedenen Anlagen unterstreicht den internatio-
nalen Charakter des Buches. 80 Anlagen stammen aus
der DDR, sechs aus der CSSR, fiinf aus Westdeutsch-
land, drei aus Ungarn, zwei aus England und je eine
aus Italien, Frankreich, der Schweiz und Belgien. Der
Bogen der Berufe der Modelleisenbahner spannt sich
vom Schiiler der Pestalozzi-Oberschule in Meerane,
Karlheinz Schuster, bis zu Dipl.-Ing. Ferenc Szego aus
Budapest, Mitglied des Leitenden Ausschusses des ..Mo-
delleisenbahnverbandes Europas* (MOROP), dem damit
wohl prominentesten Modellbahnanlagenbauer.

Im dbrigen fillt auf, wie wenig Berufs-Eisenbahner
Modelleisenbahner sind und dall der am meisten ver-
tretene Beruf der des Fotografenmeisters ist. Ja, und
was schlieBlich noch auffillt: Dresden hat sich zur rein-
sten Modelleisenbahnstadt entwickelt, was die Viel-
zahl der von dort eingesandten Anlagen beweist und
sicherlich nicht zuletzt auf die Aktivitit der dortigen
Modellbahngruppe zuriickzuliihren sein diirfte.

Natiirlich ist es nicht ganz richtig, die Eindriicke iiber
dieses im September/Oktober erscheinende Buch auf
einige mehr oder weniger statistische Angaben zu be-
schréiinken, die zur Charakterisierung des Buches wohl
beitragen konnen, aber nicht entscheidend fiir seine
umfassende Beurteilung sind. Der unschiitzbare Wert
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des Buches besteht vor allem darin, daB alle
dargestellten Anlagen keine theoretischen Wunsch-
gebilde sind, sondern tatsichlich gebaut wurden.
Daraus resultiert ein weiterer groBer Vorfeil dieses
Buches, das gegenwirtig seinesgleichen vergebens
suchen diirfte: die Vielzahl von ,Kniffen“, die beim
Bau der einzelnen Anlagen angewendet wurden und
die uns die Erbauer der Anlagen nicht vorenthalten
haben. Es ist einfach unmdglich, hier auf diese vielen
Einzelheiten einzugehen. Mit Bestimmtheit kann man
aber sagen, daf auch der eingefleischte Modelleisen-
bahner mit langer .Betriebspraxis® hier und da fest-
stellen wird: ,Menschenskind! Das habe ich noch nicht
probiert. So kann man es eben auch machen.”

Doch nun etwas zum Aufbau des Buches. Nach einer
kurzen Einleitung {iber einige grundlegende Voraus-
setzungen fiir den Betrieb einer Modellbahnanlage wer-
den die einzelnen Anlagen vorgestellt. Zuerst die HO-
Anlagen, dann die TT-Anlagen und schlieilich die Ge-
meinschaftsanlagen. Zu jeder Anlage gehort der Gleis-
plan, erliuternder Text iiber die Besonderheiten der
Anlage und im allgemeinen zwei Fotos. Die Gemein-
schaftsanlagen werden mit drei oder sogar vier Fotos
vorgestellt. Die hier abgebildeten Gleispline sind will-
kiirlich aus der Vielzahl der im Buch vorgestellten
Anlagen herausgegriffen und keineswegs sogenannte
Paradepferde. Auch die Fotos sind zuféllig ausgewiihlt.
Siamtliche Fotos erscheinen im Buch auf hochwertigem
Kunstdruckpapier in einem besonderen Bildteil an-
schliefend an den Textteil.

Zwischen Textteil, der die Gleispline und die erlidutern-
den Beschreibungen enthilt, und dem Bildteil werden
einige Begriffe erldutert, die sicherlich diesem oder
jenem Modelleisenbahner geldufig sind, aber doch nicht
allgemein als bekannt vorausgesetzt werden kdnnen.
Gemeint sind solche Begriffe wie A- und Z-Schaltung,
Zweiweg- und Einweggleichrichtung, Ventilzellen, Be-
setztanzeige, Riickmeldung, Rahmenbauweise, Skelett-
bauweise, Plattenbauweise, Modellzeit, Modellgeschwin-
digkeit, Modellfahrplan. Mit dieser Begriffserlauterung
wird keineswegs eine Vollstindigkeit angestrebt. Es
werden nur solche Begriffe niher erldutert, die wieder-
holt im Buch auftauchen.

Bliebe zum Aufbau und zur Gestaltung nur noch nach-
zutragen, daB das Format A4 gewihlt wurde, um so
die besten Voraussetzungen fiir eine grolziigige typo-
grafische Gestaltung zu schaffen.

Dipl.-Ing. Rolf Neustddt,
Lektor im Transpress VEB Verlag
fiir Verkehrswesen, Berlin

fgger & mm
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IN ALTEN AKTEN GEFUNDEN

,Rosinen” fiir Schmalspurliebhaber ... .. s sow, e

Manche Menschen scheuen weder Miihe noch Staub,
wenn sie nur in alten Archiven und Schrinken wiihlen
konnen, um etwas zu entdecken. Zu diesen Menschen
gehore auch ich, und schon etliche historische Beitridge
habe ich auf diese Art und Weise gefunden, wie das
die Modelleisenbahner in unserer Zeitschrift schon be-
merkt haben werden. Solche alten Plidne und Unter-
lagen zu finden, wird mit der Zeit immer schwieriger,
und um so groler ist die Freude, wenn wieder etwas
entdeckt und vor dem Vergessenwerden bewahrt wurde.
So konnten die Unterlagen der Schmalspurfahrzeuge
dieses Beitrages den beutegierigen Reillwolfen der Pa-
piermiihle gerade noch entrissen werden.

Seit die Schmalspurbahn der Firma Herr KG im Han-
del ist, haben viele Modelleisenbahner sich diese zur
Komplettierung ihrer HO-Anlage zugelegt. Jedoch wer-
den Freunde vergangener Epochen betriiblich festge-
stellt haben, daB die ausgezeichneten Modelle recht
modern wirken und in der Form auf historischen An-
lagen kaum verwendet werden konnen. Gewil}, bei der
Vielzahl der oft privaten Schmalspurbahnen gab es eine
ebenso grofle Anzahl von Fahrzeugtypen. So wird eben
HIrisiert” und auf alt gemacht, aber ein wirkliches Vor-
bild hat selten Pate gestanden. Diesem Kreis Modell-
eisenbahner soll der Beitrag Anregung sein, vorbild-
gerechte alte Schmalspurfahrzeuge auf ihren Strecken
verkehren zu lassen.

Der Nachbau dieser Modelle ist nicht allzu schwer, und
wer die Zeichnungen aufmerksam betrachtet, wird fest-
stellen, daB sich die Untergestelle der TT-Fahrzeuge
von Zeuke sehr gut verwenden lassen. Der Raddurch-
messer stimmt auch, und mit etwas Geschick kénnen
die Untergestelle entsprechend ihrer Lénge zusam-
mengeklebt werden, Die Wagenkiasten wird man aus
Pappe oder diinnem Sperrholz in bekannter Art und
Weise leicht herstellen kénnen. Die ausfiihrlichen Uber-
sichtszeichnungen diirften weitere Erlduterungen er-
{ibrigen.

Zuniichst aber einige Bemerkungen zu den Vorbildern.
Die beiden Fahrzeuge der Hildburghausen-Heldburger-
Eisenbahn wurden um 1890 gebaut. Sie haben gleiche
Hauptabmessungen.

Den Gepiickpostwagen lieferte die Maschinenfabrik
EBlingen. Der Wagenkasten war vollkommen in Holz-
bauweise hergestellt und in ein griferes Gepédck- und
ein kleineres Postabteil unterteilt. Das Postabteil war
durch die beiderseitigen Drehtiiren, das Gepiickabteil
durch zwei Schiebetiiren zu erreichen. Das durchlau-
fende Trittbrett erméglichte es dem Schaffner, wiithrend
der Fahrt in den Wagen zu gelangen, auch wenn die
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Biihne nicht zum anschliefenden Personenwagen stand,
Beim Vorbild wiare als besonders interessant noch zu
vermerken, daB die Federn hinter den gekropften Achs-
haltern innen liegen. Das Modell wurde allerdings in
der Normalausfithrung gezeichnet, Die Beleuchtung
erfolgte durch je eine Ollampe, Heizung war nicht vor-
handen.

Der gedeckte Giiterwagen wurde von der Waggonfabrik
Gebr. Hofmann & Co AG, Breslau, gebaut und hatte
eine Tragfihigkeit von 5t. Der Wagenkasten, ebenfalls
vollkommen in Holzbauweise hergestellt, hatte als Be-
sonderheit einen hochliegenden, im Dach versenkten
Bremsersitz.

Diese beiden Fahrzeuge in einem Zugverband, gezogen
von einer C-gekuppelten Tenderlok, ist wirkliche Klein-
bahnromantik der Jahrhundertwende!

Uber die alte Feldbahn war ja im Heft 1/64 unserer
Zeitschrift ein ausfithrlicher Beitrag zu lesen. Als Er-
ginzung dessen sind diese beiden alten Fahrzeuge zu
betrachten. Den gedeckten Giiterwagen baute 1885 die
Maschinenfabrik EBlingen. Auffallend ist die drei-
achsige Ausfiihrung dieses Fahrzeuges. Dadurch konnte
der Wagen schon 10 t beférdern. Die einseitige Bremser-
biihne ist ebenfalls ein nettes Detail. Wie iiblich, wurde
der Wagenkasten in Holzbauweise hergestellt.

Der Personenwagen hat ebenfalls eine auffiillige Bau-
art. Durch den geringen Achsstand sind die Uberhiinge
beiderseits fast ebenso groB. Dadurch werden die Fahr-
eigenschaften nicht gerade vorziiglich gewesen sein,
denn in spiiteren Jahren wurde der Achsstand aufl 4 m
vergréBert. Besonders auffallend sind auch die nur ein-
seitig benutzbaren Einstiegbiihnen, was seine Ursache
in der Streckenfithrung der Bahn auf der offentlichen
StraBe hatte. So konnten die Fahrgiiste immer nur nach
der Straflenseite ein- und aussteigen. Der Wagen hatte
weder Heizung noch Beleuchtung, trotz der 2. Klasse.
Er war der einzige kombinierte 2./3.-Klasse-Wagen der
alten Feldbahn. Baujahr und Erbauer waren nicht
zweifelsfrei festzustellen,

Die alte Feldbahn wurde bis 1934 auf Normalspur um-
gebaut, withrend die Schmalspurstrecke nach 1945 ab-
gebaut wurde. Ob von den dargestellten Fahrzeugen
noch auf irgendeiner vergessenen Schmalspurstrecke
Exemplare verkehren, ist nicht bekannt. Vielleicht ist
dies von Modelleisenbahnern festzustellen, es wiirde
sicher allgemein interessieren. Wahrscheinlich wurden
sie aber schon vor vielen Jahren ausgemustert.

Nun wiinsche ich viel Erfolg beim Nachbau der inter-
essanten Modelle und diesen allezeit gute Fahrt auf
der Modellbahnanlage,
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DIETMAR KLUBESCHEIDT, ZEESEN

| Die 6000-PS-Lokomotive
der SBB

Aaekrposos no 6000 JI. C. Wseiuapckoit den. Hen. Lop.
The 6000 — H. P. — Eleciric Locomotive of SBB
La locomotive électrigue a 6000 ch. de SBB

Die elektrische Zugforderung auf der Gotthardstrecke
war schon von jeher Gegenstand stédndiger Berechnun-
gen und Uberlegungen aller betreffenden Stellen der
Generaldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen.
Man erkannte, dafl der Einsatz der elektrischen Loko-
motiven mit 8 Treibachsen oder mit zwei vielfach-
gesteuerten Lokomotiven mit je 4 Treibachsen keine
wirtschaftliche Losung darstellte. Auch ein Lokwechsel
sollte vermieden werden, obwohl auf den Steilrampen
der 226 km langen Strecke zwischen Luzern und Chiasso
unterschiedliche Steigungen bzw. Gefille auftreten, die

] 28 ] 0 106 1] 1m0 00 226 km

Schematische Darstellung des Ldngenprofils der Gotthardlinie
T = Gotthard-Tunnel
hochgestellte Zahlen = Hohe ilber Meeresspiegel

schon aus wirtschaftlichen Griinden einen Lokwechsel
der bisher eingesetzten Maschinen angezeigt erscheinen
lieflien (siehe Skizze).

Der Zugforderungs- und Werkstédttendienst der SBB
stellte deshalb die Forderung zum Bau einer neuen
elektrischen Lokomotive, die den vielfdltigen Bedingun-
gen des Gotthard-Streckendienstes gewachsen sein
sollte. Insbesondere wurden fir die neue Maschine fol-
gende Eigenschatten gefordert:

1. Die Achslast soll 20 Mp und die Lokmasse somit 120 t
betragen, wobei eine Toleranz von * 2 Prozent zu-
gestanden wird;

2. Die Lokomolive soll 6 Treibachsen haben, die in
2 dreiachsigen oder in 3 zweiachsigen Drehgestellen
eingebaut werden;

3. Die Lokomotive soll imstande sein, Ziige mit 600t
Anhingemasse auf den Steilrampen der Strecke zu be-
fordern und damit auf 27%w Steigung anzulfahren. Auf
Steigungen bis zu 21%w soll die Masse 750t betragen;
4. Die Hichstgeschwindigkeit soll 125 km h betragen;
5. Die Lokomotive soll mit enisprechenden Bremsen
ausgeriistet sein. Hierbei sei vor allem die elektrische
Rekuperationsbremse vorzusehen. Die Bremsung soll
so bemessen sein, dall auf 27%w Gefille die Lokmasse
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Elektrische Lokomotive 11413 der SBB

bei jeder zwischen 35 und 75 km/h liegenden Geschwin-
digkeit dauernd abgebremst werden kann.

Bereits im Jahre 1949 wurden der Generaldirektion
der Schweizerischen Bundesbahnen von verschiedenen
Industriebetrieben Pline fiir den Bau einer derart ge-
forderten Maschine vorgelegt. Schliefilich wurde eine
neue Ellok entwickelt und gebaut, die heute als Ae6/6
bekannt ist. Die Hauptdaten der Lokomotive sind:

Spurweite 1435 mm

Stromart Einphasen-Wechselstrom
16% Hz 15000 V

Lange iiber Puffer 18 400 mm

Grofiter Achsstand 13 000 mm

Raddurchmesser 1 260 mm

Motorstundenleistung 4 560 kW (6000 PS)

Dauerleistung 4104 kW (5400 PS)

Geschwindigkeit

bei Stundenleistung 74 km/'h

bei Dauerleistung 78,5 km'h

Zugkraft am Radumfang
bei halb abgeniitzten Radreifen
bei Stundenleistung etwa 21200 kp

bei Dauerleistung etwa 18 000 kp
Hochstgeschwindigkeit 125 km/h
Dienstmasse 1225t

Von der Dienstmasse entfallen auf den mechanischen
Teil einschlieBlich Antriebe und Ausristung 66,1 t, auf
den elektrischen Teil 55,9t und auf Mannschaft, Sand,
Ol und Diverses 0,5 t.

Diese neue elekirische Lokomotive erfiillt die gestell-
ten Forderungen, und heute stehen bereits 74 dieser
Maschinen mit den Betriebsnummern 11401 bis 11474
im Dienst. Weitere 26 neue Lokomotiven sollen bis 1965
gebaut werden. Die Maschinen tragen seitwirts die
Wappen der Schweizer Kantone oder der Stéidte der
Schweiz, Zu einem grollen Teil sind sie im Depot Erst-
feld beheimatet.

Fiir die elektrische Ausriistung konnten weitesigehend
die Erfahrungen mit den laufachslosen Lokomotiven
Re4'4 der SBB und den Loks Ae 44 der BLS genutzt
werden. Die neue SBB-Lok Ae 6/6 ist mit zwei elektro-
pneumatisch betédtigten Stromabnehmern ausgeriistet,
von welchen bei der Fahrt {iblicherweise nur einer am
Fahrdraht liegt. Die sechs Stiick 14poligen Einphasen-
Triebmotoren sind kiinstlich gekithlt, Als Hauptschalter
dient ein BBC-Druckluft-Schnellschalter, wie er auch
in den Lokomotiven der Serie Re 44 eingebaut ist, Der
als Hochspannungs-Stufenschalter entwickelte Regulier-
apparat hat 27 Schaltstufen. Im Fiihrertisch ist ein
Steuerkontrolleur fiir stehende und sitzende Bedienung
durch den Lokfihrer eingebaut. Mit dem fest aufge-
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bauten Handrad werden die Fahrgeschwindigkeit in
27 Stufen und — in entgegengesetzier Richtung — die
elektrische Bremsung in zehn Stufen reguliert. Diese
zehnstufige elektrische Bremse gestattet in zwei Schal-
tergruppen das Abbremsen der Lokmasse aus der Fahr-
geschwindigkeit von 125 km/h bis auf 0, und zwar auf
allen Gefiillen der Gotthardstrecke und auch bei Fahr-
ten in der Ebene (sogenannte Talfahrten).

Der Lokkasten ist weitestgehend in SchweiBlkonstruk-
tion ausgebildet. Zur Ubertragung der Motorleistung
auf die Treibachsen wurde ein Federantrieb wie bei
der Re4/4 gewiihlt. Im wesentlichen gliedert sich der
mechanische Aufbau in den selbsttragenden Lokomotiv-
kasten und zwei gleichartige Drehgestelle, wobei der

Ing. WILLI BUSSE, Magdeburg

Lokomotivkasten die Stof- und Zugkrifte zu iiber-
tragen hat.

Die neue elektrische Lokomotive der Schweizerischen
Bundesbahnen, die sich nun schon einige Jahre im
praktischen Dienst bei der Zugforderung der Schnell-
und auch der Giiterziige bestens bewiihrt hat, stellt
eine Ideallésung dar und dirfte in absehbarer Zeit die
noch auf der Gotthardstrecke verkehrenden anderen
Maschinen wie zum Beispiel die Ae8/14 (Landilok)
sowie die Aed4 /6 verdringen.

Literaturhinweise:

Geschiiftsbericht der Schweizerischen Bundesbahnen 1962
Sonderheft ,6000-PS-Lokomotive Serie Ae 66" der SBB, BBC
und SLM

Gluhlampe als Vorschaltwiderstand

Die Herabsetzung der Heizleistung eines Lotkolbens
146t sich einfacher, billiger und variabler gestalten als
dies in den Heften 2/63 und 6/63 beschrieben wurde,
Statt eines Transformators oder eines Kondensators
kann man eine Glithlampe der gleichen Netzspannung
als Vorschaltwiderstand verwenden.

Durch die entsprechende Auswahl aus der genormten
Reihe (40W, 60W, 7T5W, 100 W, 150 W oder 200 W)
kann man die Heizleistung seines Kolbens wihrend
der Lotpause selbst festlegen. Normalerweise verwen-
det man eine Glithlampe, die etwa die doppelte Leistung
des benutzten Lotkolbens hat, zum Beispiel eine 200-W-
Glithlampe fiir einen 100-W-Lotkolben. Es ist jedoch

vom iy Tl Laklben:
8 | )

nicht schwierig, unter Anwendung des Ohmschen Ge-
setzes (U = J - R)und einer Leistungsformel (N = U - J),
die notwendige Glithlampe bzw. die zur Verfiigung
stehende Kolbenheizleistung sich selbst zu errechnen.
Hier ein Beispiel:

Verwendet wird ein 60-W-Kolben bei 220-V-Netzspan-
nung. Durch Formelumstellung wird der Widerstand
des Kolbens wie folgt errechnet:

U N
R =— 3=
J U
J o 0,273 A
20V
220 V
= " _ _ 806 Ohm
0,273 A

Auch von der vorgesehenen Gliithlampe wird der Wider-
stand bendtigt. Berechnung wie vor, Die Widerstands-
werte sind bei 220 V:

0w 1209 Ohm

60 W 806 Ohm

HW 645 Ohm
218

100 W 483 Ohm
150 W 323 Ohm
200 W 242 Ohm

Bei der Schaltung ,Netz-Gliihlampe-Litkolben-Netz*
entsprechen die beiden Widerstinde (Glithlampe und
Lotkolben) insgesamt gesehen einem Spannungsteiler.
Die Heizleistung des 60-W-Lotkolbens Lift sich bei Ver-
wendung einer 150-W-Glithlampe wie folgt berechnen:

Rges = Ry (Lotkobeny + Rz (Glitnlampe)
Rges = 806 Ohm -+ 323 Ohm = 1129 Ohm
In diesem Stromkreis fliefit ein Strom von:

U 220V

= R " 1120 0hm ~ %19A

Die 220-V-Netzspannung verteilen sich auf die bei-
den Widerstiinde folgendermafien:

806 Ohm . 220V

Ri = =129 0nm = 137'¥
g, _ 3280mm - 220V
= 771129 0hm =

Daraus ergibt sich die Heizleistung flir den Létkolben:
N=U-J=15TV - 0,195 A = 30,6 W.

Wird nur eine 100-W-Glihlampe vorgeschaltet, ver-
ringert sich die Heizleistung auf 23,6 W,

Durch Austausch der Glithlampe kann man also dic
gewiinschte Heizleistung seines Kolbens selbst bestim-
men. Die Schaltung mittels Glithlampe hat dariiber
hinaus den Vorteil, da sie sich auch in Gleichstrom-
netzen verwenden laf(t. Auch bei anderen Netzspan-
nungen als 220 V kann man nach dieser Schaltung ver-
fahren, wenn man entsprechend der vorhandenen Netz-
spannung einen Loétkolben und Glithlampen zur Ver-
fiigung hat.

Die Art des zur Glithlampe parallel liegenden Schalters
ist beliebig. Es geniigt ein einfacher Kipp-Ausschalter,
da durch die Glithlampe angezeigt wird, ob dem Kol-
ben die volle oder nur ein Teil der Netzspannung zu-
gefiihrt wird (Teilspannung = Aufleuchten, volle Span-
nung = Dunkel),
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Aus Berlin: Hinweis, Kritik, Wunsch und Lob

Beim Planen meiner TT-Anlage trat auch das Problem
der Gleislingen an Bahnsteigen auf. Viele Modell-
eisenbahnfreunde sind der Meinung, dal die Bahn-
steigliingen bei TT doch recht kurz sind. Ist das aber
wirklich der Fall?
Auf meiner Anlage sollen auch D-Ziige — allerdings
nur als Schnellverkehr mit drei Wagen — eingesetzt
werden, Die Liinge iliber Puffer der D-Zugwagen be-
trigt modellmifBig 196 mm. Hinzu kommen noch etwa
14 mm filir die Kupplungen. Als Faustregel rechne ich
einen D-Zugwagen je 2/1 Gleis. Dasselbe gilt fiir die
Zuglok (BR 2319 bzw, V 200). Fiir das zugbeeinflussende
Ausfahrsignal brauche ich noch ein Trenn- und ein Un-
terbrechergleis. Es ergibt sich also fiir das Bahnsteig-
gleis eine Liinge von 1026 mm. Anstelle des D-Zuges
kann das-Gleis auch einen Personenzug mit fiinf oder
einen Giiterzug mit acht Wagen aufnehmen,

Olaf Liehr, Berlin-Pankow

Wer von den Modelleisenbahnern das chemische Pro-
dukt ,IMI" fiir ein Waschmittel hilt, mub sich von der
PGH Gebert, Fredersdorf, eines Besseren belehren las-
sen. Braunkohlenstaub ist es. So steht es zu lesen un-
ter ,Ladegut* am zweiachsigen Spezialbehilterwagen
108 545. Mein Vorschlag an die Fredersdorfer, noch ein-
mal im Waschmittelpaket nachzusehen, was wirklich
darin ist, und was den Wagen angeht: ,Ladegut: Che-
mikalien®,

Hans Schubert, Berlin-Friedrichshagen

Bitte erschrecken Sie nicht! Es soll jetzt keine Liste
aller moglichen Loktypen folgen. Mein Wunsch ist viel
bescheidener, Dankenswerterweise hat uns die Industrie
schon eine ganze Reihe sehr guter Old-timer-Modelle
beschert, doch — und nun mein Wunsch — was ist ein
Oldtimer ohne Speichenrdder? Ein alter Flachdach-
oder Personenwagen wirkt damit noch einmal so gut
und echt. Die Herstellung eines filigranen Speichen-
rades diirfte beim heutigen Stand der Plasteverarbei-
tungstechnik kein besonderes Problem darstellen (Be-
weis: Die Karrenridder der PGH Plauen),
Und nun etwas anderes. Man sollte der Firma Auhagen
mal ein dickes Lob aussprechen fiir ihre auch in die-
sem Jahr wieder groBartig gelungenen Modelle, die
typenmiiliig sehr liebevoll ausgewihlt sind und so eine
Art personliche Note ausstrahlen,

Lothar Nickel, Berlin-Baumschulenweg

By

Eine Stimme fiir die Schmalspurfreunde

Viele Vorschliige zur Entwicklung von Triebfahrzeugen
der Nenngrifien HO und TT wurden bisher im Modell-
eisenbahner verdffentlicht, Es gibt aber auch eine Kate-
gorie der Modelleisenbahner, die bisher noch nicht mit
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Vorschliigen und Forderungen in Erscheinung getreten
ist, und das sind die Schmalspurfreunde. Selbstver-
stindlich kénnen hier noch keine Forderungen an die
Industrie erhoben werden, da der Interessentenkreis
doch weitaus geringer als fiir HO und TT ist.
Hier mifite erst einmal eine Bedarfsforschung ange-
stellt werden. Es miiBte z. B. bekannt sein, wieviel
Schmalspurfreunde es tiberhaupt in der DDR gibt, wer
sich evil, noch eine Lok kaufen wiirde und welche
Typen vorgeschlagen werden. Erst dann kénnte man
der Industrie entsprechende Vorschlige machen,
Da die jetzt erhiltliche Lok nach:-einem sichsischen
Vorbild hergestellt wird, werden wohl auch viele Mo-
delleisenbahner ihre Anlagen nach siichsischen Bahnen
gestaltet haben. Aus diesem Grunde wiirde ich eine der
folgenden Loktypen vorschlagen:
1. Baureihe 9973—6  1’E1’-Einheitslok 750 mm Spur aus
dem Jahre 1928
2. Baureihe 9977, 1’'E1l’-Neubaulok der VE-Industrie aus
dem Jahre 1954. Beide Lokomotiven lieflen sich auf
dem Lok-Unterteil der Baureihe 994 aufbauen. Vor-
dere und hintere Laufachse wiren anzubringen.
3. Baureihe 999, B'B’-Tenderlok, ehem, siichs. IV K,
Bauart Giinther-Meyer.
Bei dieser Lok werden sich aber wohl bedeutende
Schwierigkeiten bei der Konstruktion ergeben, so daB
diese erst an letzter Stelle genannt sein soll. Aullerdem
gibt es auch in Sachsen noch viele ehem. Liinderbahn-
wagen, die sogar in der groflen Mehrheit auf den
Schmalspurstrecken verkehren. Auch davon wiirden
Modelle sehr erwiinscht sein.
Zu bedenken wiire aber, daB trotz der Fertigung einer
geringeren Stiickzahl die Wirtschaftlichkeit der bend-
tigten Werkzeuge gewihrleistet sein miifite, so daB
dadurch ein hoherer Verkaufspreis enistehen wiirde.
Nun wiire es interessant, hierzu einmal die Meinung
der einschligigen Industrie, besonders aber die der
Firma Herr KG, die uns bisher so ausgezeichnete Mo-
delle lieferte, zu héren.

Fritz Herold, Leipzig

Eine Meinung zu TT-Modellen

Als Anhinger der TT-Bahn verfolge ich interessiert
die Entwicklung dieser Nenngrilfle, der die Zukunft
im Modelleisenbahnwesen gehért, Auf der ,Post“-Seite
erschienen in letzter Zeit viele Zuschriften, die eine
Fiille von Modellen von der Industrie forderten, deren
Realisierung aber sehr in Frage steht. Die Leser-
zuschrift , TT-Triebfahrzeuge — realisierbar® im Mirz-
heft dieses Jahres halte ich fiir ausgezeichnet, da die
dort genannten Vorschlige von der Industrie verwendet
werden kénnten, Besonders wertvoll ist der Vorschlag,
Baukiisten herzustellen. Zum Beispiel wiiren die Reko-
Personenwagen als Bausatz eine schine Sache, und der-
jenige, der nicht iiber die Erfahrung und iiber das
notige Werkzeug verfiigt, kann mit Erfolg TT-Wagen
bauen, Die Betriebe, die Baukiisten herstellen, hiitten
durch Wegfall der Montagearbeiten auch einen wirt-
schaftlichen Vorteil. Fritz Miiller, Magdeburg
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@ dab die beiden im Bw Dresden-Pie-
schen  stationierten  Diesellokomotiven
V 180 020 und V 180 021 die ersten Grofl-
diesellokomotiven sind, in die 1000-PS-
Strimungsgetriebe aus der Nullserienfer-
tigung der DDR eingebaut wurden?
Aulerdem sind dies die ersien Loks der
BR V 180, die planmiBig seit dem 28. 4.
1864 im Schnellzugdienst, und zwar zwi-
schen Bad Schandau und Berlin ein-
gesetzt werden,

@ dal in der Sowjetunion eine Zwei-
kraftlokomotive fiir Indusiriebahnen mit
750 mm Spur gebaut worden ist? Die
Lokomotive kann sowohl als Diesel- wie
auch als Elektro-Lok ecingesetzt werden:
betrieben wird sie mit einem 150-PS-Die-
selmotor vom Typ 1D6 bzw. cinem Asyn-
chron-Elektromotor,

SIE SCHON...

Dienstmasse flr 40 km/h Hichst-

geschwindigkeit 205 1t

Linge {iber Puffer 8400 mm
griflte Hohe 3600 mm
Drehzapfenabstand 4 600 mm
Drehgestellachsstand 1300 mm

® dad ein westdeutscher Bahnhof auf
schweizerischem Hoheitsgebiet liegt? Es
ist der Badische Bahnhof in Basel, der
als Grenzbahnhof Eigentum der DB ist.
Seine Existenz beruht auf einem Staats-
vertrag, den die Schweiz im Jahre 1852
mit dem GroBherzogtum Baden schlofl.

@ dal bei der westdeutschen Bundes-
Gahn 29000 km léickenlos geschweilites
Gleis verlegt ist? Das sind 40% der ge-
samten Gleisliinge.

@ dalb seit Mal vergangenen Jahres eine
neue Sellbahn Eibsee—Zugspitze in Be-
trieb ist? Die Seilbahn lberwindet eine
Htthe von 2000 m in zehn Minuten.

® daf insgesamt drel Lokomotiven der
Baureihe 199 {ex slichs. XX Hv) rekon-
struiert werden? Sie sind bel der Ver-
suchs- und Entwicklungsstelle fiir die Ma-
schinenwirtscharlt in Halle (Saale) beheima-
tet und werden dort als Bremslokomoti-
ven eingesetzt, Sie werden jedoch auch
bel Bedarf vor Rels gen eingesetzt, wie
hier auf unserem Bild die Lok 19015, die
als erste rekonstruierte Lok Anfang des
Jahres [fertiggestellt wurde, vor dem
Schnellzug Berlin—-Saalfeld. Die Gesamt-
ansicht der Lok entspricht etwa der der
Baureihe 22. Bei der Lok 19015 wurde
cin 2’3-T-38 Tender verwendet, der friher
mit ciner Lokomotive der Baureihe 45 ge-
kuppelt war. Die beiden anderen Loko-
motiven werden mit Tendern 22 T 34
gekuppelt,

Foto: G. Illner, Leipzig

Typisch fiir die Strecken, die
Oschatz, Miigeln-Diibeln) ist diese B’B'n 4dv-Schmalspurlok der Baureihe 99°-% (ex-
sdchs. IV K), hier auf dem Bahnhof Miigeln.

von

Milgeln ausgehen,

(Miigeln-Neichen, Miigeln-

Foto: G.-R. VoB, Jena

LOKOMOTIVBILD-ARCHIV

Auf Wunsch unserer Leser informieren
wLokomotivbild-Archiv®, In den Serien 55

Serie 35

Diesellvkomotive Baurethe V 100 der DR
Hydraulische Mehrzweck-Drehgestelloko-
motive

Archiv-Nr. 117 — 14

Doppeltriebwagen fiir Ausflugfahrten

der Schweizerischen Bundesbahn
Archiv-Nr, 125—4

Tenderlokomotive 92 943 fiir den Rangier-
dienst ehemalige Saar T 13

Archiv-Nr. 1115 — 39
Personenzug-Tenderlokomotive Bau-
reihe 73¢ ehemalige wil T 5

Archiv-Nr. 1114 — 22

Serie 56
Dieselhydrauliche
V 1802 der DR
Achsanordnung C'C’

Archiv-Nr. 117—15
Dieselelektrische Lokomotive

der Schweizerischen Bundesbahnen
Archiv-Nr. 125—-5

Lokomotive Baurcihe

Tenderlokomotive 922903 filr den go-
mischten Dienst

ELNA Typ 6 H

Archiv-Nr. 1115 —40

Tenderlokomotive 896306 fir den ge-

mischien Dienst
ehem. Lok 2lc¢ der
bahn

Archiv-Nr, 1115—42

Niederlausitzer Eisen-

wir Sie iiber die Neuerscheinungen hr
bis 58 sind folgende Lokomotiven enthalten:

Serie 57

Vierachs. Leichtiriebwagen der DR
Mittelstrecken-Triebwagen

Archiv-Nr. 1132 - 11
Personenzuglokomotive Reihe 35 der OBB

Lok der chem. Reihe 429.900 (1938—1945
DR 35 213)
Archiv-Nr. 126 =13

Tenderlokomotive 93125 fiir den ge-
mischten Dienst

¢hem, preufl. T 14

Archiv-Nr. 1115-41

Tenderlokomotive 896128 fiir den ge-

mischten Dienst
ehem. Liegnitz—Rawitscher Eisenbahn
Archiv-Nr. 1115 -43

Serie 58

Dieselhydraulischer Schnelitriecbwagenzug
(SVT) der DR

Archiv-Nr. 1132 -12

Gliterzuglokomotive 55 642

ehem. preull. G T

Archiv-Nr. 1113 -128
Schnellzuglokomotive 03 285

ausgeriistet mit Witte—Windleitblechen
Archiv-Nr. 1111 -9

Schmalspurlokomative [lir 750 mm Spur-
welte

ehem. slichs, VI K

Archiv-Nr. 1118 — 12

Die Fotos l:innen einzeln oder fiir die Sammler auch als Serie beim Lokomotivbild-
Archiv Gerhurd Iliner, Leipzig N 22, Pilitzstrafie 20, bestellt werden, Die Fotos wer-

den in Welipostkartengrifie geliefert und kosten je Bid 0,70 DM

und Nachnehmekosten.

Fiir neue Leser des
archiv" wird Prospektmaterial
enthalten sind, geliefert.

«Modellelsenbahners”

zuziiglich Porto

und neue Interessenten am . Lokbild-

dber alle Lokomotiven, die in den Serien 1 bis 58
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Eisenbahnfreunde und Modellbahner Bochum

So lautet die Bezeichnung eines westdeutschen Modell-
eisenbahner-Vereins, der uns die Bilder der 2,00 % 530 m
groBen HO-Anloge iibersandte, die in 850 Arbeitsstunden
erbaut wurde und Ende vergangenen Johres Uber drei Mo-
nate in einem Kaufhaus zu besichtigen war, Die Anlage
wurde vollautomatisch betrieben. Alle Traktionsarten waren
vertreten. Folgende Ziige erméglichten einen regen Zug-
verkehr: Zwei Ferntriebwogen VT 08, Lok E10 mit vier
blauen 1.-Klasse-Wagen und einem Speisewagen als Fern-
schnellzug; Lok V200 mit einem Gepéckwaogen, 2.-Klasse-
D-Zug-Wagen (DB), belgischen, franzésischen und italieni-
schen D-Zug-Wagen, internaticnalem Schlofwogen und
DSG-Schlafwaogen; Lok E 40 mit sechs Autotransportwagen;
Lok BR 41 mit acht Kesselwagen; Lok BR 65 mit sechs drei-
achsigen Umbauwagen; Lok BR 03 mit vier Eilzugwogen mit
Mitteleinstieg; als groBe Schou verkehrten ab und zu ein
selbstgebauter TEE und die Rheingoldlok E 10 1265 mit Aus-
sichtswagen, Speisewagen und Abteilwagen; den Neben-
bahnbetrieb hatte ein VT 98 (vierteilig) ibernommen. Der
Bahnhof, der nach keinem Vorbild gebaut wurde, hatte ein
modernes Aussehen; auch die Bouten der Stadt mit Rat-
hous, Post, Kirche und Verwoltungsgebduden sind nach
eigenen Planen selbst gebaut worden. Ein groBes Hydrier-
werk, ein Gaswerk und eine Umspannstation vermittelten
den Findruck eines Industriegebietes; daneben war ouch
ein Schwimmbad vorhanden.

Insgesamt wurden 90 m Gleis, elf Weichen und vier dop-
pelte Kreuzungsweichen verlegt; zehn Haupt- und finf Vor-
signale wurden aufgestellt. Der Zugverkehr erfolgte auf zwei
Hauptstrecken, von denen eine fiir den elektrischen Betrieb
bestimmt war, und einer Nebenbahnstrecke. Der Nah-
verkehr wurde durch StraBenbahnen abgewickelt.
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Bild 1 Luftoulnohme vom Bohnhof _Kortumstodt®™ und Um-
gebung

Bild 2 Aul dem Baohnhof steht ein TEE ,Parsival® ven dor
Firma ,Tesmo", der .Rheingold” und der  Rheinpfeil”; im
Hintergrund ein Autotransportzug

Bild 3 Am Hydrierwerk fahrt sceben der Selbstbou-TEE vor-
bei

Fotos: R. Potelicki, Bochum

=
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%iknteressantes von den eisenbahnen der welt + 35

Diese etwos eigenortige Lokomotive wurde
mit 11 weiteren Loks in den Jahren 1898
bis 1904 von der Firma KrouB gebout. Sie
lief unter der Bezeichnung P 31 vor
Schnellziigen der Plalzischen Stootseisen-
bahn, In den Johren 192526 wurden olie
Moschinen ausgemustert. Die Dienstmasse
betrug 59,6 1.

Foto: Dr. H. ), FeiBel, Hanou

Ober 70 Johre olt ist dieser rweiachsige
PlerdestraBenbahnwagen fir Sommer-
betrieb.  Im holléndischen Eisenbahn-
museum ist er ausgestelit.

Foto: ). H. v. Piggelen, Utrecht'Holland

Nicht 2u den modernsten gehdrt die
Lok 326.210 der Ungarischen Stootsbahn,
doch gerade deshalb ist sie bei den Eisen-
bahnfreunden in Ungarn sehr beliebt.

Foto: H. R. Kirsten, Dresden
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HANS KOHLER, Erfurt

FUR
UNSER
LOKARCHIYV

Die olgefeuerte Lok der Baureihe 01° der DR

Mit dem 50jdhrigen Bestehen des Raw Meiningen
wurde zugleich die erste Reko-Lok 01 mit Olfeuerung
ausgeliefert. Das Raw Meinigen baut seit lingerer Zeit
Lokomotiven der Baureihe 44 auf Olfeuerung um. Diese
sind in den Bahnbetriebswerken Halle G und Erfurt G
beheimatet. Hier werden sie in den Langlaufplianen
verwendet. Fiir den Lokheizer, der nunmehr in der
Hauptsache den Olregulierschieber und die Regelventile
fiir die zwei Brenner bedient, ist die korperliche An-
strengung auf ein Minimum eingeschrinkt worden, so
daB die Langliufe im Sinne der Gesunderhaltung des
Lokpersonals vertretbar werden. AulBlerdem wird nicht
mehr die hochwertige Kohle, die bei derartigen Lok-
langldufen sonst zur Verfiigung stehen muB, sondern
ein Heizél verwendet, das bei der Verarbeitung des
Rohols anfillt, Die Olfeuerung auf Lokomotiven ge-
winnt dadurch besondere Bedeutung, dal uns Rohol aus
der Sowjetunion iiber die Fernélleitung ,Freundschaft®
in ausreichender Menge zuflielit.

Olgefeuerte Lokomotiven sind keine neue Erfindung
der Deutschen Reichsbahn, auch andere Bahnverwal-
tungen setzen dlgefeuerte Lokomotiven ein, Durch die
glinstige Mdéglichkeit, das Erdél sténdig in geniigender
Menge zu erhalten und durch die Perspektive, die
Lokheizer von der schweren korperlichen Arbeit zu ent-
lasten, ist das Problem der Olfeuerung der Lokomotiven
wieder in den Vordergrund getreten. Da bis jetzt noch
keine Fernstrecke elektrifiziert wurde, wobei im
Schnellzugdienst die Vorteile der Elektrifizierung aus-
genutzt werden koénnen, werden gegenwiirtig die
Schnellziige aus dem Siiden der DDR nach Berlin trotz
teilweise elektrifizierter Strecken mit Dampflokomoti-
ven gefahren. Es lag daher nahe, fiir die Lokpersonale
auf den schweren 0l-Lokomotiven endlich eine Ent-
lastung durch die Olhauptfeuerung zu schaffen. Seit
dem 1. Mirz 1964 werden von Bw Erfurt P unter ande-
rem olgefeuerte 01-Rekolokomotiven eingesetzt. Die
Skizze soll dem Eisenbahnfreund und Modelleisen-
bahner zeigen, daff durch den Olbehilter des Tenders
die etwas {bertriebene Treppenform im Gesamtbild
der Lok weggefallen ist und die Lok formschiner wirkt.
Im folgenden soll das Prinzip der Olgefeuerten Lok
kurz erldutert werden,
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Maposos cepuit 015 Tepm. Foc. Kea. lop (AP) ¢ Tonkoi
nas wedru

The Oil-drived Locomotive of Series 015 of DR

La locomotive avec chauffage de I'huile de la série 015
de DR

An dem {iblichen Lokomotivkessel idndert sich nichts.
Lediglich der Rost entfillt, und der Aschkasten braucht
nicht mehr die groffe Form einzunehmen, weil es ja
so gut wie keine Feuerungsriickstinde gibt. Nur die
Luftklappen miissen vorhanden sein. An der Riickwand
des Feuerkastens — das ist der Raum unter der Feuer-
blichse — liegen zwei auswechselbare Brenner. Der
Feuerkasten und ein Teil der Feuerbiichse sind mit
Siliziumkarbid-Steinen ausgemauert. Im Kohlenraum
des Tenderi lagern Olbehiilter, die von Heizschlangen
durchzogen sind. Das Ol mufl auf etwa 75°C vorge-
wirmt sein: zu diesem Zweck wird Kesseldampf abge-
zweigt.

Die kalte Lok muf mit Fremddampi{ betriebsbereit
gemacht werden. Hat der Kessel erst einmal Druck,
so hilt dieser mehrere Stunden auch bei abgeschalteten
Brennern an und braucht nur von Zeit zu Zeit wieder

Bild 1 Rekolok der Baureilie 01% mit Olhauptfeuerung
Foto: G, Kthler, Berlin
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Bild 2 Mapskizze der Rekolok der Baureihe 01' mit Olhauptfeuerung

auf Spitzendruck gesteigert zu werden Das vorge-
wirmte Heizol flieit den Brennern zu, wird aber aufl
seinem Wege nochmals durch einen Oberflichenvor-
wirmer geleitet, der, wiederum durch NafBdampf, die
Oltemperatur auf etwa 100 °C steigert. Am Ende des
Brenners tropft das Ol schlieBlich in den Feuerkasten.
Hiermit wiire natiirlich nicht der eigentliche Effekt er-
reicht. Deshalb wird HeiBdamp{ in einen zweiten Kanal
des Brenners geleitet. Dieser endet in Diisenform unter
der Olaustrittséffnung. Das Ol tropft nun auf den
Dampfstrahl und wird zerstiubt in den Feuerraum
geblasen. Hier ziindet es durch die Temperatur der
Ausmauerung und des Feuerschirmes, durch die Raum-
temperatur {iberhaupt oder, wie zum Beispiel bei der
Anfeuerung, an einem Stiick brennender Putzwolle, die
eingeworfen wurde.

Alterer sdchsischer ABC4i-Wagen

Die ehemals Sichsischen Staatsbahnen beschafften im
Jahre 1903 eine Serie von finf Drehgestellwagen, die
gegentiber anderen gleichartigen Wagen dieser Be-
schaffungszeit einige Besonderheiten aufwiesen. Eigen-
tiimlich ist der Mitteleinstieg, den diese Wagen hatten.
Wie bei den Endeinstiegen war der Wagenkasten etwa
in der Mitte eingezogen und eine ebenfalls schmale

Klapptiir in dieser Nische angeordnet. Da es sich um
Abteilwagen mit Seitengang handelte, fithrte auf der
einen Seite die Mitteleinstiegtiir unmittelbar auf den
Seitengang, wihrend von der anderen Wagenseite ein
schmaler Quergang von der Mitteltiir zum Seitengang
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Zeichnung: H. Kohler, Erfurt

Der Heizer hat wihrend der Fahrt den Verbrennungs-
vorgang dadurch zu regulieren, indem er die Olzufuhr
am Regulierschieber steuert und den Heildampfstrahl
durch die Brenner-Regelventile in seiner Schirfe be-
stimmt. Natiirlich hat er noch Ausblasevorrichtungen zu
bedienen; diese haben aber mit dem Verbrennungs-
vorgang nichts zu tun.

Die Personale der Langlaufpline des Bw Erfurt P sind
froh dariiber, dafl storungsfreies Fahren nicht mehr
von den Faktoren Kohle und Feuerungstechnik des Hei-
zers abhédngen.

Nach den gegenwiirtigen Richtlinien werden Reko-01-
Lokomotiven nur noch mit Olfeuerung gebaut, so dal
dann auch andere Bahnbetriebswerke solche erhalten
werden.

fiihrte. Die grofien Einstiegrdaume, wie sie von den
modernen Mitteleinstiegwagen bekannt sind, waren
damals nicht vorhanden. In dieser Serie von Mittel-
einstiegwagen befand sich auch ein Wagen, der drei
der damals bei der Sichsischen Staatsbahn bestehenden
Sitzklassen hatte, also ein ABC4i-Wagen. Das Bild zeigt
die Mafskizze dieses Fahrzeuges. In der einen Wagen-
hilfte waren neben den Abeortrdumen, einer Kabine
und einem kleinen Dienstraum die drei Abteile der
damaligen 3. Klasse mit insgesamt 24 Sitzpldtzen ange-
ordnet. Die andere Wagenhilfte umschlofl ein Abteil
der ehemaligen 1. Klasse mit fiinf Sitzplidtzen und drei
Abteile der 2. Klasse mit zusammen 18 Plitzen. Nicht
vergessen sei die Tatsache, daB diese Wagen bereits
mit elektrischer Beleuchtung ausgeriistet waren.

Mit diesen Fahrzeugen fand der Mitte]einstieg bei den
vierachsigen Reisezugwagen bereits frithzeitig in Sach-
sen Eingang. Ein Weiterbau unterblieb jedoch. Erst
Jahrzehnte spiiter kommt der Mitteleinstieg jedoch in
seiner uns heute bekannten Form mit groBen Tiiren
und einem geridumigen Vorraum wieder zur Anwen-
dung bei Fahrzeugen fiir eine sichsische Strecke. (Die
Wagen der Bauart ,Altenberg” {iir die Miiglitztalbahn
sind wohl jedem Modelleisenbahner und Eisenbahn-
freund bekannt.)

Ing. G. Fiebig, Dessau
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Mitteilungen des DMV

Bautzen

Herr Norbert Kloske, Fabrikstr, 25a, ist Leiter einer
Arbeitsgemeinschaft, die sich unserem Verband ange-
schlossen hat.

Halle (Saale)

Alle Modelleisenbahner und Freunde der Eisenbahn
aus Halle und Umgebung werden gebeten, sich im
Kulturzentrum des Wohngebietes 18 — Pflegeheim
Beesener Str./Melanchthonplatz — zu melden. Die
AG Halle arbeitet dort jeden Freitag von 16—18 Uhr.
Meldungen von Interessenten nehmen auch die
Freunde Horst Gottschalk, Moskauer Str.1, und Ernst
Munz, Flurstr. la, entgegen. Bitte Veranstaltungsplan
beachten!

Lauchhammer

Herr Heinz Lehfeld, Lauchhammer-Mitte, Martin-
Andersen-Nexo-Str. 13, bittet alle Modelleisenbahner
und Freunde der Eisenbahn aus der n#&heren Um-
gebung, sich zur Grindung einer Arbeitsgemeinschaft
zu melden.

Wer hat — wer braucht?

7/1 Verkaufe: Fleischmann-Lok Ae 6/6 gebraucht,
Liliput-Lok E 94 gebraucht,
Liliput-Personenwagen Ci 25,
Liliput-Packwagen Pwi 29 a,
Mirklin-Wechselstrom-Trafo Nr. 6173,
Miirklin-Kranwagen Nr. 4611,
Mirklin-Packwagen Nr. 346/4 und
Mirklin-Speisewagen Nr. 346/2.

/2 Biete einige dltere Hefte der Zeitschrift ,Miniatur-

bahnen® an.

Mitteilungen des Generalsekretariats

Am 4. Juli 1964 fand die Bezirksdelegiertenkonferenz
flir den Bezirk Magdeburg statt. Die Konferenz wihlte
den Bezirksvorstand Magdeburg unseres Verbandes.
Zum Vorsitzenden des BV wurde Herr Dipl.-Ing. Willi-
bald Taud und zum Sekretiar des BV Herr Ing. Erwin
R abe berufen. Die Anschrift des BV lautet:

Deutscher Modelleisenbahn-Verband
Bezirksvorstand Magdeburg
Magdeburg
Materlikstr, 1-10

Wir erinnern alle AG-Leiter, uns umgehend die im

Heft 4/64 geforderten Angaben iiber ihre Anlagen zu

libersenden. Es waren gefordert:

1. Name und Sitz der Arbeitsgemeinschaft

2. Nenngriofle und Betriebsart der Gemeinschaftsanlage

3. Standort und Besichtigungszeiten

4, Wer steht zur Vorfiihrung der Anlage zur Verfiigung
(Anschrift)

5. Eintrittspreise fiir Nichtmitglieder des DMV

6. Besondere Eigenarten der Anlage

Die Bezirkswettbewerbe im Monat Juni als Vorent-

scheid fiir den XI. Internationalen Modellbahnwett-

bewerb in Budapest zeuglen von einem hohen Niveau

der Arbeit der Modelleisenbahner in der DDR. Es nah-

Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften sind zu rich-
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes, Berlin W 8, Krausenstrafie 17 /20.
Die bis zum 10. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats verdffent-
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen iiber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

men iiber 130 Modelleisenbahner an den Bezirkswett-
bewerben teil. Wir danken allen Teilnehmern recht
herzlich fiir ihre aktive Mitarbeit. Die Modelle, die
am Internationalen Wettbewerb in Budapest teilneh-
men, werden von uns etwa im Monat August einzeln
angefordert und dann gesammelt nach Budapest und
zuriick transportiert.

Wie bereits im Heft 6 angekiindigt, fithren wir zum
Besuch der Ausstellung anldflich des XI. Internationa-
len Modellbahnwettbewerbs eine Sonderfahrt nach
Budapest durch. Als Sonderzug wird uns von der
Deutschen Reichsbahn der ,Tourex" zur Verfligung ge-
stellt. Die Fahrt beginnt am 13. Oktober abends in
Dresden und endet am 17. Oktober gegen Mittag in
Dresden. Wihrend des 2!/stdgigen Aufenthalis in Buda-
pest ist der Besuch der Ausstellung und die Teilnahme
an der Siegerehrung anldBlich des Internationalen
Wettbewerbs vorgesehen. Die Teilnahmegebiihren
(einschl. Taschengeld) betragen etwa:

Fir alle Teilnehmer am Bezirkswettbe-

werb, die einen 1. Platz errungen haben 200,— DM
Fiir alle Teilnehmer am Bezirkswettbe-

werb die einen 2. Platz errungen haben 230,— DM
Fir alle Mitglieder des DMV und

je einem Familienangehérigen 260,— DM

Die Unterbringung dieser Teilnehmer auf der Hin-
und Riickfahrt sowie wihrend des Aufenthalts in Buda-
pest erfolgt in den Schlafwagen des ,Tourex".
Dariliber hinaus haben auch Nichtmitglieder des DMV
die Méoglichkeit, an dieser Fahrt teilzunehmen: Fiir
diesen Personenkreis betrigt die Teilnahmegebiihr
etwa 320,— DM, die Beforderung erfolgt in Liegewagen
und die Unterbringung in Budapest im Hotel.
Freifahrscheine der Deutschen Reichsbahn konnen fir
alle Teilnehmer nicht anerkannt werden. DMV-Mit-
glieder und die 1.und 2. Sieger der Bezirkswettbewerbe
melden sich zur Teilnahme an der Sonderfahrt bis
spatestens 31.7.1964 bei ihrem zustdndigen Bezirks-
vorstand (Bezirke Berlin, Cottbus, Greifswald und
Schwerin beim Generalsekretariat) an. Alle Nichtmit-
glieder richten ihre Teilnahmeerklarung bis spitestens
31.7.1964 direkt an das Generalsekretariat. Im Inter-
esse einer ordnungsgemiBen Vorbereitung der Reise
bitten wir, diesen Termin unbedingt einzuhalten. Spii-
ter eingehende Meldungen koénnen nicht mehr beriick-
sichtigt werden.

Helmut Reinert

Generalsekretir

Berichtigung

Die Ausstellung der Wettbewerbsmodelle des diesjihrigen
Internationalen Wettbewerbs findet in der Zeit vom 4. bis
17. OKktober 1964 in Budapest statt und nicht wie im Heft 664
irrtiimlich angegeben vom 4. bis 10. 10. 64.

Im Helt 564, Seite 141, sind in der Zeichnung der Ellok BR E
11 E 42 folgende Mafle nachzutragen -bzw, zu berichtigen: Linge
iber Puffer 16 320 mm, Linge iiber Wagenkasten 14 860 mm,
Drehzapfenabstand 7800 mm.

Werde Mitglied des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes!
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Das sowjetische Lokomotivbezeichnungssystem

Die Charaklierisierung der Achsfolge #dhnelt der un-
seren, nur wird — wie in Frankreich — auch die Zahl
der Kuppelachsen mit Ziffern ausgedriickt. Abweichend
von unserer Praxis stehen zwischen den Ziffern Binde-
striche. Die Achsfolge 1D2 beispielsweise wird als
1—4—2 wiedergegeben, fehlende Laufachsen zeigt eine
Null an, z. B. 0—3—0 fiir die C-Lokomotive. Der bei uns
libliche Bauartzusatz bezlglich Dampfart, Zylinderzahl
und Dampfdehnung (z. B. n2v) ist in der Sowjetunion
nicht iiblich. Abweichend von unserer Praxis zeigt das
Zeichen -~ nicht eindeutig mehrere einzeln fahrfihige
Fahrzeugeinheiten an, sondern steht auch fiir Bau-
arten, deren Achsen — bei gemeinsamen Aufbauten —
in Gruppen geteill sind, z. B. 0-3—0+0-3—0 fir C'C’,
fiir C'C oder fiir C+C. Einzelachsantrieb ist wie bei
uns durch eine kleine Null (0) gekennzeichnet, die aber
selbst im Maschinensatz immer als Index tiefgestellt
ist, withrend sie bei uns wie der Buchstabe o gesetzt
wird. Flir 1Eol heifit es in der sowjetischen Fachlite-
ratur 1-5—1. Der bei uns iibliche Apostroph zur
Kennzeichnung von Achsen, die nicht im Hauptrahmen
gelagert sind (1'C2"), findet sich in den sowjetischen
Achsformeln nicht.

Die erste

russische Lokomotive
183¢ von Tscherepanow
gebaut.

Die sowjetische Bauartbezeichnung (Reihe) unterschei-
det sich grundsitzlich von unserer. Dazu ist sie noch
uneinheitlich, da die Sowjetunion noch nie versucht
hat, alle vorhandenen Lokomotiven verschiedensier
Herkunft und unterschiedlichster Bauart in ein ein-
heitliches Bezeichnungsschema zu zwingen. In der
Sowjetunion ist die Lokomotivhummer mit der Loko-
motive eng verbunden. Daher tragen die Lokomotiven
ihre urspriingliche Bezeichnung in der Regel bis zu ihrer
Ausmusterung.

Die sowjelischen Lokomotivgatltungszeichen gehen aul
das 1912 in RuBland eingefithrte Bezeichnungssystem
zuriick, das aus einem Kennbuchstaben und mitunter
hinzugefiigten Indizes, die die Umbauart oder die Her-
kunft kennzeichnen, besteht. Zaristische Dampflokomo-
tiven haben als Reihenbezeichnung meist einen Grofi-
buchstaben (kyrillisch), der auf die Bauart Bezug hat (z. B.
O = osnownoi = Haupttype) oder auf das Herstellungs-
werk (z.B. C = S = Sormowo), manchmal aber auch
willkiirlich gewdhlt ist (z. B. Reihe 3), Zu diesen
Hauptgatlungszeichen werden als Index weitere Buch-
staben gesetzt, die abweichende Bauformen (z. B.
B = W = Walschaert-Steuerung, M = modernisierte
Form) oder das Herstellungsland (z. B. A = Amerika)
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kennzeichnen. So trigt z B. die Grundform des Fiinf-
kupplers von 1912 die Serienbezeichnung 3, die Liefe-
rung aus Deutschland heilit 9r (r = G = Germanija),
die aus Schweden 3w (w1 = Sch = Schwezija), und spi-
tere Verbesserungen laufen unter den Bezeichnungen
3y (u = usilennyj = verstirkt), 3m (m = modernisiert)
oder 3p (r = rekonstruiert),

Die Neubauten des ersten Fiinl[jahrplanes 1928 bis 1932
durchbrachen dieses System, denn sie erhielten als
Reihenbezeichnung die Initialen von Staatsménnern;
so ist z B. die miichtige 1’E1’-Giiterzuglokomotive ®J1
(= FD) nach Felix Dsershinskij benannt worden.

Die 1E-Giiterzuglokomotlive von 1945 heifit z. B. nach
ihrem Chefkonstrukteur Reihe JI (L = Ljebedjanskij).
Versuchsbauarten erhielten in dieser Zeit meist das
Gattungszeichen Il (P = Projekt) mit einer fortlaufen-
den Zahl (z. B. T134). Die Bezeichnung [136 erhielt die
2D2-Schnellzuglokomotive auch als Serienlieferung, er-
scheint in der sowjetischen Literatur allerdings meist
mit 2—4—2 als Reihenbezeichnung. Elektrolokomotiven
wurden erstmalig unter der Sowjetmacht gebaut. Die
ersten erhielten das Gattungszeichen C (= S) — obwohl
das Gattungszeichen C auch fiir die 1C1-Dampflokomo-
tiven verwendet wurde — hinsichtlich ihres Einsatzes
am Surampal. Spiter bekamen auch Elektrolokomo-
tiven Bezeichnungen nach Staatsminnern, z. B. B/l
(WL = Wladimir Lenin), mit Zusatzzahlen enispre-
chend der Achslast BJ119 BJI22. In der Nachkriegszeit
hat man wieder auf.andere Bezeichnungen zuriickge-
griffen. Die neuen Elektrolokomotiven aus Nowotscher-
kassk erhielten die Reihenbezeichnung H (= N) mit
einer zusitzlichen Zahl (H8, H60) und die 50-Herlz-
Lokomotiven aus Frankreich das Gattungszeichen ©.
Diesellokomotiven lassen sich in der Regel nach ihrer
Reihenbezeichnung als solche an dem Buchstaben T
(Teplowos = Diesellokomotive) erkennen, z B. T31,
T37 oder TAMI1, aber es gibt auch Ausnahmen (MI1,
AMT5). Bauarthinweise stehen hier nicht als Indizes,
sondern sind Bestandteil der Reihenbezeichnung 2 =
elektrische Ubertragung, I' = hydraulische Uberira-
gung, M = wmanéspu = Rangierlokomotive, ¥ = y3kas
= Schmalspur. Die sowjetlischen Gasturbinenlokomo-
fiven haben die Reihenbezeichnung 'l (= G1) und
I'T101 (= GT101).

Neben weiteren aufschlufireichen Fakten iiber das so-
wjetische Eisenbahnwesen finden Sie Mafskizzen und
Beschreibungen sowjetischer Lokomotiv- und Wagen-
typen in dem Band

Breite Spur und weite Sirecken
von J. O. Slezak, Wien
232 Seiten, 227 Abbildungen, 1 Streckenkarte lber die

Entwicklung des sowjetischen Eisenbahnnetzes. Halb-
leinen cellophaniert 9,80 DM,

Bestellungen richten Sie bitte an den dortlichen Buch-
handel

Auslieferung fiir Wesldeutschland: Briicken-Verlag
GmbH., Das internationale Buch, Diisseldorf 1, Acker-
strafie 3.

Auslieferung fiir Osterreich und Schweiz: Verlag J. O.
Slezak, Wien 19, BoschstraBe 1/22/9.
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Die 98 7085 auf dem . Rand*

Mit der Ausmusterung der Lok 98 7085 ist wieder eine
Dampflokgattung ausgestorben. Wir wollen den Fort-
schritt nicht aufhalten — ohne ihn miiften wir heute
noch mit der Postkutsche fahren —, aber ein paar
Worte der Erinnerung an eine Maschine, die uns 70
Jahre lang gedient hat, sind wohl angebracht. Die Gat-
tung VII TS wurde eigens fiir die damals entstehenden
Sekundiirbahnen (heute Nebenbahnen genannt) entwik-
kelt, daher der Buchstabe ,S“ im Gattungszeichen. In
den Jahren 1880 bis 1890 wurden 15 Loks gebaut, 13
erhielt die siichsische Staatsbahn, 2 kamen zur 1896
verstaatlichten Altenburg-Zeitzer Privatbahn. Die Ma-
schinen trugen alle Namen; die Betriebsnummern nach
dem ab 1892 giiltigen System waren 1501 bis 1515.
Um den meist schwachen Verkehr auf den Nebenbah-
nen wirtschaftlich zu bedienen, gestaltete man die Lok
moglichst leicht. Spiiter baute man einige auf Verbund-
wirkung um (Gattung VIITSV), um den Dampi- und
Kohleverbrauch zu senken. Als mit wachsenden Lasten
die Zugkraft nicht mehr ausreichte, versuchte man mit
einem Personal zwel Loks zu bedienen, die mit den
Fithrerstinden zusammengekuppelt wurden. So ent-
stand die Gattung XVI T, die sich aber nicht bewiihrte.
Die Maschinen wurden wieder entkuppelt.

Die Deutsche Reichsbahn nahm 1922 in ihren vorlidu-
figen Nummernplan noch eine VII TSV (98 7001) und
sechs VII'TS (98 7011 bis 7016) auf; die endgiiltige Um-
zeichnung erlebten sie jedoch nicht mehr. Trotzdem

Abschied
von der

sachsischen VII TS

Foto: G. Meyer, Aue Sachsen

gab es bis 1963 noch eine VIITS, eben unsere 98 7083,
1890 von Hartmann mit der Fabriknummer 1656 ge-
baut, fiihrte sie den Namen ,Kéhlitz* und die Betr.-
Nr. 813, die 1892 in 1512 geiindert wurde. Von einem
Umbau blieb sie verschont und landete schlieBlich als
Werklok im Ausbesserungswerk Hilbersdorf, immer
noch unter ihrer alten Nummer 1512, Thre Schwestern
waren schon lidngst ausgemustert und verschrottet, da
erhielt sie nach dem letzten Krieg sogar noch eine
Reichsbahnnummer, um sich auch auf Betriebsgleisen
sehen lassen zu kinnen. Erst hiefl sie 98 1512 (!), spéter
bekam sie die Nummer 98 7085, die es eigentlich gar
nicht gibt. Trotzdem dampfte die Lok lustig zwischen
dem Bw und dem Hbf hin und her, bis sie eines Tages
doch abgestellt werden muflite. Die Zylinderwandungen
waren zu diinn geworden. Da es fiir diese Gattung lei-
der keine Ersatzteile mehr gab, war ihr Schicksal
besiegelt. Eine Zeitlang stand sie noch, wehmiitig be-
trachtet von ihren Freunden, im Raw; von dort aus
ist sie dann 1963 verschrottet worden. Mit ihr ging die
Gattung VIITS endgliltig zur Ruhe, nachdem sie das
ihre zur ErschlieBung des Landes getan hatte. Die Loks
zogen die Ziige auf der so schwierigen Strecke nach
Johanngeorgenstadt; auch in BerggieBhiibel und Cune-
walde waren sie zu sehen. Man muf staunen, was die
kleinen Maschinen leisteten. Tristen wir uns, sie wer-
den in Bildern und in unserem Gedichtnis fortleben!
Giinter Meyer, Aue/Sachsen

Fortsetzung von Seite 206

Einige Hinweise

Fiir Modelleisenbahner, die diese Anlage vielleicht gern
nachbauen mdochten, seien noch einige Hinweise ge-
geben.

Nicht jedes Zimmer hat bekanntlich die gleichen Ab-
messungen, das eine ist liinger, das andere breiter. Auf
dem Gleisplan habe ich daher die Liinge der Teile 1
und 4 gar nicht angegeben. Auf diesen Teilen sind nur
gerade Gleise verlegt, deren Linge jeder so wihlen
kann, wie es sein Zimmer zuldBt.

Wer dié Anlage in der anderen Ausdehnung noch ver-
grofern kann, braucht nur an den mit einem Pfeil auf
dem Gleisplan gekennzeichneten Stellen je gleich wviel
gleichlange Gleisstiicke einzutiigen.

Im Tunnel kann nach Belieben noch das zusiitzliche
Ausweichgleis 3 eingefiigt werden. Auch ich habe dies
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fiir spidter geplant. Der Zugbetrieb wird dadurch noch
interessanter.

Das Gleis 2 des Bahnhofs Schonbirke kann auch anstatt
fiir Reiseziige als Verladegleis gestaltet werden, Schin-
birke wird dann Haltestelle, Statt einer Rechtsweiche
miiBte die Weiche 2 dann eine Linksweiche sein, so dal3
Gleis 1 das Stammgleis und Gleis 2 das Zweiggleis
wird. Das Verladegleis wiire auBerdem noch mit Gleis-
sperren zu sichern.

Wer elektrischen Betrieb licbt, kann auch die Haupt-
strecke, die durch Birenstein [ihrt, elektrifizieren.
Der lichte Raum ist so bemessen, daf3 hier ohne weite-
res Elloks verkehren konnen.

Es soll hier noch gesagt werden, dafl die Nebenstrecke
eine Kehrschleife bildet, Kehrschleifenschaltungen wur-
den im ,Modelleisenbahner* schon mehrfach be-
schrieben,
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Verk. kompl. HO-Anlage ;"l}”i'!&’“lﬂlfl’
® GroBtes Spezialgeschaft Dresdens (2,70X1,12 m), 4 Triebfahrz., '
4 Zige (u. o. Doppelstock- ,r—-}a:zc‘igcm'rnrm.lrmrr'
zug), 2 Trafos. Interess.
® Modellbahnen aller Spurweiten Streckenfihrung.  GréBten- DEWAG WERBUNG
teils ungebraucht. Berlin C 2 und olle DEWAG-
Angebote unter Nr 296 an Betriebe in den Bezirken
® GroBes Zubehdr-Sortiment DEWAG Zwickau der DDR

Preis-Katalog fiir 0,50 DM

OONOm—

¢ Modelleisenbahn
» kompl. Anlage (1,603,360 m), mit 17 m Bergbahn, etwo
o ,d" 50 m Gleislénge. 9 Loks mit Waogen, 3 Trafos. Abschalt-
‘ o Dresden A 1, Kreuzstrafie 4 bare Automatik, 29 Weichen mit Gleisbildstellwerk, Ge-
béude und Zubehér fir 1500,— DM zu verkoufen.
Ruf 4 09 87
Zuschr. unter KVM 235 an DEWAG WERBUNG, Berlin N 54
J3esuchen Sie Jhren Fachlsdandler!
FRIEDRICH ROCHOW
u a 2 Unser
Zwischen Kranen, Kais w k
. n
und sieben Meeren GRserne
ein gut gelungenes HO-Modell
132 Seiten, 43 Fotos. Halbleinen mit Schutzum- des NW 300 der Deutschen
schlag 4,80 DM Reichsbahn, ist lieferb
Ein Reisebericht {iber eine Fahrt in den .Fernen R 13 HSRTRO:
Osten”. Das Buch ist mit vielen Fotos ausgestottet. ; & i "
Zu bestellen in jeder Budshandiung. X‘:::; Freude mit diesem schonen Modell wiinscht lhnen
ERANSFENESS PGH Eisenbahn-Modellbau, Plauen im Vogtl.
VEB VERLAG FOR VERKEHRSWESEN BERLIN KrausenstraBe 24 Ruf 56 49

PIKO-Modellbahnen

immer beliebt

BaugroBe HO, Mafistab 1 : 87

E-Lok Co Co 6203 Modell der franzdsischen Staatsbahn

Achsfolge Co Co (zweimal 3 Achsen) mit neuem Stirnzahnrad-Getriebe und zwei
v i der bhingig owngetriebenen Drehgestelien - vier Achsen ange-
trieben - 12 V Gleichstrom Umpol-Steuerung - Federnde Stromabnehmer ouch
fir Oberleitungsbetrieb geeignet - Infolge der zwei lei gsfahigen Antriebs-
motore ist die Lok sehr zugkrdftig und im Louf GuBerst gerbuscharm + Gehduse
aus Polystyrol in zweifacher griiner Tonabstufung mit silbernen Zierstreifen und
Einzelheiter versehen - seitliche Bullougenfenster - Dach hellgrou mit farbig
abgesetzter Detoils - Forbténe und Beschriftungen dem groflen Vorbild ent-
sprechend - Beiderseitige Beleuchtung durch Prisma-Reflexion mit je einer
19 V Glihlampe : Stromoufnahme bei 12 V Fahrspannung 0,3 A - Die ge-
schmackvolle, gedrungene Form verleiht dem Modell ein schnittiges Aussehen -
Lénge iiber Pufier 212 mm

Lokomotive E 69 6200 - fiir Rangierbetrieb geeignet

Achsfolge B (zwei Achsen) « 12 V Gleichstrom Umpol-Steuerung « beide Achsen
angetrieben - Beleuchtung stirn- und riickseitig durch Leuchtkristalle angedeutet -
Federnder Stromabnehmer, auch fiir Oberleitungsbetrieb geeignet - Durch Ver-
wendung eines groBen dreiteiligen Ankers erzielt man niedrige Drehzahlen und
geringe Kohlenabnutzung « Infolge der groBen dynamischen Wucht des Arkers

den kurze stroml Stellen im Gleis einwandfrei iberfahren - Bei abge-
scholteter Fahrspannung léuft die Lok weich ous - Stromaufnahme bei 12V
0,1 A - Gehduse Polystyrol in der Farbe griin und in der Austihrung D3 in
rotbroun vorgesehen - Doch im groven Farbton - Beschriftung dem Vorbild
entsprechend - Ldnge Gber Puffer 111,5 mm

VEB PIKO SONNEBERG
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Bild 1 Student an der Hochschule
fir Verkehrswesen ,Friedrich List",
Dresden, ist Herr Giinter Bucher.

Neben einigen Triebfahrzeugen in
der NenngroBe HO bastelte er sich
auch den hier abgebildeten Bahnhof

Barenstein, diesmal aber in der
NenngréBe TT. Als Bauanleitung e uu
diente thm unsere Fachzeitschrift und ; | B N
als Baumaterial Pappe. :

Foto: G. Bucher, Oberlungwitz (Sachsen)

1

Bild 2 Ein HO-Modell der Lok der
Baureihe 9422 (ex sachs. Xl HT)
baute sich Herr Wolfgang Richter
aus Reinsdorf bei Zwickau. Die Rad-

sdtze stammen von der Piko-Lok
BR 80. Ein Giitzold-Motor treibt iiber
ein Schneckengetriebe (29:1) den
vierten Radsatz an. Die anderen
Radsdtze sind mittels zweigeteilten
Kuppelstangen mit dem vierten Rad-
satz verbunden. Auf den Achswellen
des ersten und des fiinften Radsat-
zes befinden sich Reibungskupp-
lungshaken. Damit eignet sich die
Lok besonders gut zum Rangieren.
Die Gesamtmasse betrdgt 400 p.

Foto: W. Richter, Reinsdorf/Zwickau

Bild 3 Als Kollektivarbeit entstand
dieses HO-Modell der Rekolok der
Baureihe 18¢ der DB (ex Baureihe
185, ex bay. S 3/6). lhre Erbauer
sind die Modelleisenbahner Peter
Hanke und Heinz Buch, beide aus
Halle. Fahrgestell und Triebwerk be-
stehen aus Grundbauteilen der Piko-
Lok BR 23.

Fote: P. Hanke, Halle (Saale)









